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WSTEP

Rynek potaczen lotniczych jest jednym z lepiej
rozwijajacych sie rynkéw przewozowych w Pol-
sce. Od momentu wiaczenia Polski w struktury
Unii Europejskiej liczba pasazeréw obstugiwa-
nych przez polskie porty lotnicze wzrosta cztero-
krotnie (por. RYSUNEK 1). Mimo, iz w ostatnich
latach tempo wzrostu wyhamowato nadal mozna
przyjmowaé, ze w rynku tym drzemig potencjalnie
duze mozliwosci.

Porty lotnicze s3 czescig systemu transportowego
i stopien ich integracji z podsystemami transpor-
towymi jest jednym z gtéwnych czynnikéw wpty-
wajgcych na jego efektywnosc.

Zaleznos$¢ te dostrzega Unia Europejska. W Biatej
Ksiedze - Plan utworzenia jednolitego europej-
skiego obszaru transportu — dgzenie do osiggnie-
cia konkurencyjnego i zasobooszczednego syste-
mu transportu, napisano:

Lepsza integracja sieci umozliwi wiekszy wybor
rodzaju transportu. Lotniska, porty, stacje kolejo-
we, metra | autobusowe powinny by¢ w coraz
wiekszym stopniu potgczone — powinny stac sie
platformami potgczeri multimodalnych dla pasa-
zerow Dodatkowo w wykazie inicjatyw umiesz-
czono inicjatywe zapewnienia:

Przepustowosci portow lotniczych — opracowanie
podejscia, ktore pozwoli rozwigzac

przyszte problemy w zakresie przepustowosci, w
tym lepszq integracje z sieciq kolejowq.

Potaczenia portéw lotniczych z innymi podsyste-
mami transportu, zwtaszcza z transportem kole-
jowym, maja realne szanse rozwoju.

Przygladajac sie dzisiejszym potgczeniom portow
lotniczych w $wiecie, zaskoczeni zostaniemy
ogromng réznorodnosci i czesto innowacyjnoscia
rozwigzan. Obok tradycyjnych potgczen kolejo-
wych, tramwajowych czy metra, mozemy zoba-
czy¢ potaczenia rzadziej spotykane jak: LRTl, BRT?

! Light Rail Transit — lekka kolej miejska, system przypominajacy
metro ale o mniejszym stopniu separacji.

? Bus Rapid Transit — system autobusowy o duzym stopniu unieza-
leznienia od ruchu samochodowego.

EI N AT RGNS VP RACOWNIE PROJEKTOWE ARG

czy monorail (jednoszynowa kolej napowietrzna).
Duzy ruch pasazerski pozwala na testowanie na-
wet bardzo kosztownych rozwigzan.

Niniejsze opracowanie ma na celu wypracowanie
wizji potgczenia Portu Lotniczego Poznan tawica z
Dworcem Kolejowym Poznan Gtéwny.

We wstepnej fazie prac nad potgczeniem, nalezy
zacza¢ od analizy petnego wachlarzu rozwiazan,
nawet tych, ktére na dzien dzisiejszy wydajg sie
utopig. Nastepnie nalezy wyeliminowac rozwig-
zania najmniej realne, uszczegétowi¢ wizje tych
realnych i zebra¢ informacje pozwalajgce na wy-
bér najlepszego rozwigzania. Taki tryb prac przy-
jelismy w przypadku Studium Przedinwestycyjne-
go dla modelowego powiqgzania regionalnego
portu lotniczego transportem szynowym z regio-
nem na przyktadzie potgczenia z/do Portu Lotni-
czego Poznan tawica

RYSUNEK 1.
LICZBA OBStUGIWANYCH PASAZEROW W POLSKICH
PORTACH LOTNICZYCH W LATACH 2004-2010
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Historia poznanskiego lotniska tawica rozpoczeta sie w 1913r
gdy w podpoznaniskiej wéwczas wsi tawica, Niemcy
wybudowali lotnisko jako baze dla lotnictwa wojskowego
strzeggcego ich dwczesnych wschodnich granic. W 1919 roku
w wyniku jednej z pierwszych bitew Powstania
Wielkopolskiego lotnisko przeszto w rece Polakéw. Jest to
najstarsze czynne lotnisko i port lotniczy w Polsce.

Obecnie Port Lotniczy Poznan tawica obstuguje rocznie
ponad 1,4 min pasazeréw, prowadzi regularne potaczenia do
28 portow lotniczych w dziesieciu krajach.

Poznan tawica jest gtéwnym portem lotniczym dla liczacego
ponad 550 tysiecy mieszkaricéw Poznania, liczacego kolejne
330 tysiecy mieszkancéw powiatu poznanskiego i prawie 3,5
milionowego wojewddztwa wielkopolskiego.

Port Lotniczy Poznan tawica potozony jest w granicach miasta
Poznania w jego zachodniej czesci. Jest oddalony od Centrum
Poznania o okoto siedem kilometréw. Dojazd do Portu
Lotniczego Poznan tawica zapewnia dwujezdniowa ulica
Bukowska.



1.1. TYPY POLACZEN SZYNOWYCH Z
LOTNISKAMI

Dla potrzeb opracowania jako gtéwny
przyjeto podziat pofaczen szynowych z portami
lotniczym w zaleznosci od rodzaju srodka trans-
portu. Podziat ten przedstawia sie nastepujgco:

- potaczenia kolejowe,

- potaczenia transportu lokalnego - tramwajowe
(ale réwniez moze by¢ metro czy lekka kolej miej-
ska),

- inne potaczenia szynowe (np. monorail).

Z uwagi na zakres opracowania, pominieto pota-
czenia autobusowe w tym szybkie potfaczenia
BRT.

1.1.1. POtACZENIA KOLEJOWE

Potgczenia kolejowe sg czesto traktowane
jako naturalne uzupetnienie portow lotniczych.
Wynika to z specyfiki pasazerskiego ruchu lotni-
czego. Przewozy lotnicze charakteryzujg sie duzg
predkoscig przemieszczania na duzych odlegto-
Sciach, jednak osiggang kosztem gorszego doste-
pu do portéw lotniczych. Tylko w silnie zurbani-
zowanych obszarach lokalizuje sie kilka konkuru-
jacych ze sobg lotnisk, co daje klientom wybor i
utatwiony dostep do ruchu lotniczego. Wiekszos¢
portow lotniczych obstuguje duze obszarowo
rejony co sprawia, ze dostep do nich moze by¢
utrudniony. Wtasnie ta wielko$¢ rejonéw powo-
duje, ze naturalnym S$rodkiem podrézowania,
ktory moze zwiekszy¢ dostepnosé portéw wydaje
sie by¢ kole;j.

Funkcjonalnie mozemy wyrdzni¢ dwa typy pota-
czen kolejowych z portami lotniczymi:

- Potgczenie bezposrednie, w ktérych port lotni-
czy sgsiaduje z stacjg kolejowa obstugujgca wiele
roznych potaczen kolejowych. Pofaczenie takie
charakteryzuje sie duzg bezposrednioscig to jest
znaczny obszar rejonu obstugiwanego przez port
lotniczy dostepny jest tylko z jedng przesiadka.
Przyktadem moze by¢ Paryz-Charles de Gaulle
Airport, na ktérym w ramach 2 terminalu funk-
cjonuje dworzec TGV z bezposrednimi potgcze-
niami m.in. do: Lille, Strasburgu, Lyonu, Marsylii,

BIURO INZYNIERII TRANSPORTU [Wa¥XS@lNUNINLI{ON T QIOIWISICEJIROWSKI & KRYCH

Bordeaux, Nantes czy Brukseli. Jak rowniez funk-
cjonujg dwa dworce kolei podmiejskiej RER za-
pewniajagce bezposredni dostep do Paryza oraz
obszarow podparyskich. Podobnie rozwigzane sg
potgczenia kolejowe na lotnisku we Frankfurcie.

- Potgczenie posrednie, w ktdrych port lotniczy
sgsiaduje ze stacjg kolejowg prowadzaca potfacze-
nia jedynie do najblizszego (lub najblizszych) stacji
weztowych. Bezposrednios¢ w takim potgczeniu
jest mata, do realizacji wiekszosci podrézy wyma-
gane sg minimum dwie przesiadki. Przyktadem
takiego potgczenia moze by¢ Arlanda Ekspress
faczacy port lotniczy Sztokholm Arlanda z dwor-
cem centralnym w Sztokholmie. Okoto 42 kilome-
trowe pofaczenie obstugiwane jest przez koleje
duzych predkosci (160km/h), co sprawia, ze na
dworcu centralnym obstugujgcym wiele pofaczen
bezposrednich, mozna znalezé sie po 20 minuto-
wej podrdzy.

Rozrdznienie potgczen kolejowych z portami lot-
niczymi mozna rowniez oprze¢ na rodzaju linii
kolejowej, ktdra to potgczenie obstuguje.

Z uwagi na szeroko$¢ toru mozemy mie¢ wiec
potaczenia:

- waskotorowe,
- normalnotorowe,
- szerokotorowe.

Stosowanie potgczen z zaleznosci od tego podzia-
tu wynika gtéwnie ze rodzaju szerokosci toru, jaki
jest stosowany w danym regionie.

Z uwagi na rodzaj napedu (trakcji) w powszech-
nym uzytku stosowane sg potaczenia:

- niezelektryfikowane,

- zelektryfikowane,

- magnetyczne — maglev (podrodzaj zelektryfiko-
wanych), przyktadem jest Transrapid Szanghaj
obstugujacy port lotniczy Shanghai Pudong. W
normalnej eksploatacji pocigg osigga predkos¢
431 km/h.

Z uwagi na predkos¢ pociggdéw mozemy wyréznic
potaczenia:
- tradycyjnej predkosci,
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- duzych predkosci — klasyfikacja duzych predkosci
jest rozna w réznych krajach. W Polsce przyjmuje
sie, ze wartoscig od ktdrej zaliczamy kolej do kolei
duzych predkosci jest predkos¢ 200 km/h. Przy-
ktadami tego typu potaczen moga bycé:
e Flytoget Airport Express - Oslo Airport
Gardermoen,
e Gautrain - Johannesburg International
Airport OR Tambo,
e |ICE — Cologne Bonn Airport,
e |ICE - Dusseldorf International Airport,
e TGV - Charles de Gaulle Airport — Paris.

Mozna rozrdzniaé potgczenia réwniez z uwagi na
liczbe toréow, wiasnos¢ linii i inne kryteria.

1.1.2. POLACZENIA TRAMWAIJOWE

Potaczenia lokalnej komunikacji szynowej
- tramwaj, metro, lekka kolej miejska nie sg z
reguty dedykowane wytacznie transportowi pasa-
zeréw miedzy lotniskiem a dworcem kolejowym.
S3 to potgczenia majace znaczenie dla ruchu we-
wnetrznego miast / rejondw. Z wtasciwosci tej
wynika szereg uwarunkowan.

Potfaczenia takie nie mogg by¢ zbyt dtugie. Komu-
nikacja miejska charakteryzuje sie z reguty mniej-
szymi predkosciami niz kolejowa. W przypadku,
gdy port lotniczy jest zbyt daleko oddalony od
dworca kolejowego czas podrdzy znacznie sie
wydtuza, przez co potgczenie staje sie mniej
atrakcyjne.

W celu integracji potgczenia z siecig miejskg
wskazane jest aby potgczenie wykorzystywato
system transportowy funkcjonujacy juz w mie-
Scie. Potgczenie bedzie bardziej efektywne, gdy
stanowic¢ bedzie rozwiniecie istniejgcej juz sieci
transportowej, np. nowa linia tramwajowa lub
nowa linia metra. Wprowadzenie nowego syste-
mu transportowego w miescie zawsze bedzie
wigzato sie z niebezpieczenstwem braku efek-
tywnosci.

Istotnym czynnikiem osiggniecia odpowiedniej
efektywnosci potgczenia jest znaczaca liczba po-
dréznych, dla ktérych cel podrézy znajduje sie w
zasiegu sieci transportowej, w sktad ktérej wcho-
dzi potgczenie. Wazne wiec jest aby miasto byto
wystarczajgco atrakcyjne dla podrdzujacych w

ruchu lotniczym i aby sie¢ transportowa w skfad
ktérej wchodzi potgczenie byta wystarczajgco
rozbudowana.

Potaczenie powinno charakteryzowaé sie duig
niezawodnoscig funkcjonowania. Mozna to uzy-
skaé przez znaczne odseparowanie potgczenia w
szczegblnosci od ruchu samochodowego. Dzieki
separacji mozna podnie$¢ predkosé, ale rowniez
da¢ podrézujagcym wiekszg pewnos¢ dotarcia na
czas.

W duzych portach lotniczych potaczenia lokalnej
komunikacji szynowej wystepujg obok potaczen
kolejowych. Tak jest miedzy innymi w:

e Athens Eleftherios Venizelos Airport — ko-
lej podmiejska i metro,

e Berlin-Schonefeld International Airport -
ICE, kolej regionalna i S-bahn,

e Copenhagen Airport — kolej i metro,

e London Heathrow Airport — Heathrow
Express i metro.

Ze wzgledu na rodzaj srodka transportu mozemy
wyroznic potaczenia:

Tramwajowe — przyktadami mogg byé: Bremen
Airport, Lyon Saint-Exupéry Airport (dwusyste-
mowy tramwajowo — kolejowy), obecnie budo-
wane sg potgczenia tramwajowe do portéw lotni-
czych w Edynburgu i Manchesterze.

Metro — przyktadami mogg by¢: Athens Elefthe-
rios Venizelos Airport, Copenhagen Airport, Ma-
drid-Barajas Airport, Dubai International Airport,
Taipei Songshan Airport, Ronald Reagan Washing-
ton National Airport.

Kolej podmiejska, LTR, Light metro — przyktadami
mogg by¢: Berlin-Schonefeld International Air-
port, London City Airport, Frankfurt am Main
Airport, Baltimore/Washington International
Thurgood Marshall Airport.

STUDIUM PRZEDINWESTYCYJNE
DLA MODELOWEGO POWIAZANIA REGIONALNEGO PORTU
LOTNICZEGO TRANSPORTEM SZYNOWYM Z REGIONEM,
NA PRZYKLADZIE POLACZENIA Z/DO PORTU LOTNICZEGO
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Przyktadem potaczenia szynowego napowietrznego jest kolejka H - Bahn t3czaca miedzynarodowe lotnisko Dusseldorf z
dworcem kolejowym Dusseldorf Flughafen. System H - Bahn sktada sie z sterowanych automatycznie pojazdéw podwieszo-
nych do szyny umocowanej na wspornikach zamocowanych na stupach. Wsporniki z szynami mocowane sg symetrycznie po
obu stronach stupéw co pozwala na jednoczesne prowadzenie ruchu pojazdéow w dwéch kierunkach. Naped i sterowanie
ruchem pojazdéw odbywa sie poprzez suwnice, do ktérych podwieszone sg wagoniki.

Pokonanie 2,5 kilometrowej trasy zajmuje pojazdom okoto 6,5 min, potrafia sie one jednak porusza¢ z predkoscig 50 km/h.
Transport funkcjonuje okoto 21 godzin w dobie z czestoscig co 3,5 -7 min. Przepustowos¢ tego systemu wynosi 2000 pasaze-
réw na godzine w jednym kierunku.

Terminal lotniczy jest w petni zintegrowany z systemem H — Bahn, perony systemu znajduja sie na poziomie obstugi pasaze-
row. Na dwoéch pozostatych przystankach: dworcu kolejowym i parkingu perony systemu potaczone s3 z poziomem obstugi
ruchomymi schodami.
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1.1.3. INNE POtACZENIA SZYNOWE

HE
Docklands Light Railway obstuguje spory obszar Londynu, siegajac
na potnoc do Stratford, na potudnie doLewisham, na zachdd

do Tower Gateway i na wschéd do Beckton i lotniska London City.
Ma byc¢ Srodkiem transportu obstugujgcym Olimpiade 2012r.

Porty lotnicze generujg duze potoki pasazerskie,
dlatego czesto optaca sie stosowaé dla nich roz-
wigzania transportowe nieoptacalne w innych
przypadkach. Ciekawym przyktadem innowacyj-
nych rozwigzan jest monorail — pojazd poruszaja-
cy sie na pojedynczej szynie, z reguty napowietrz-
ny choé zdarzajg sie rozwigzania w tunelach. Jest
on catkowicie odseparowany od innych systeméw
transportowych, czesto w petni zautomatyzowa-
ny. Jest to rozwigzanie dos¢ drogie w budowie.
Na podstawie opracowan amerykar’uskich3 koszt
kilometra systemu wynosi 150 — 200 miIn zt i dla-
tego stosuje sie je raczej na krotkich, ale silnie
obcigzonych trasach. Przyktadami tego typu roz-
wigzan s3: H-bahn w Dusseldorfie czy AirTrain
(SFO) w San Francisco.

31 Considering Monorail Rapid Transit for North American Cities;
Ryan R. Kennedy

2. Assessment of CHSST Maglev for U.S. Urban Transportation;
Report Number FTA-MD-26-7029-2002.1; U. S. Department of
Transportation; Federal Transit Administration; 2002r

STUDIUM PRZEDINWESTYCYJNE
DLA MODELOWEGO POWIAZANIA REGIONALNEGO PORTU
LOTNICZEGO TRANSPORTEM SZYNOWYM Z REGIONEM,
NA PRZYKLADZIE POLAGZENIA Z/DO PORTU LOTNICZEGO
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1.2. PRZYKLADY POtACZEN SZYNOWYCH

MIEDZY REGIONALNYMI PORTAMI
LOTNICZYMI A DWORCAMI
KOLEJOWYMI

,Dobre praktyki realizacyjne” potgczen szy-
nowych europejskich regionalnych portéw lotni-
czych kategorii C (1,0 — 5,0 milionéw pasazeréw
rocznie) przedstawiono na przyktadzie 8 portéow
lotniczych z 5 krajow europejskich:

¢ Trondheim Aiport Vaernes TRD (Norwegia),
e Bergen Aiport Flesland BGO (Norwegia),

e Southampton Aiport (Wielka Brytania),

e Turin — Caselle Airport (Sandro Pertini) TRN

(Wtochy),

e Bremen Airport (City Airport) (Niemcy),

¢ Vilnius Int.Airport VNO (Litwa),

e Airport Pisa Galileo Galilei (Wtochy)

¢ London City Airport (Wielka Brytania).
Poréwnanie przygotowano na podstawie wskaz-
nikéw dotyczacych lokalizacji, infrastruktury
i eksploatacji potgczenia szynowego.

1.2.1. TRONDHEIM AIRPORT, VAERNES TRD

Trondheim jest waznym osrodkiem spor-
téw zimowych, ktdry zamieszkuje 160 000 oséb.
Trondheim-Vaernes TRD to miedzynarodowe
lotnisko potozone 35 km na pdétnoc od centrum
Trondheim, w Stjordal. W 2010 r. obstuzyto 3 521
734 pasazerdéw.

RYSUNEK 1.2.1.
POtACZENIE KOLEJOWE DO PORTU LOTNICZEGO
TRONDHEIM AIRPORT, VAERNES TRD

Trondheim

Stacje kolejowa zlokalizowano w bezposrednim
sgsiedztwie terminala w wykopie. Niezelektryfi-
kowana jednotorowa linie kolejowa jest elemen-
tem kolei aglomeracyjnej Trondheim. Potaczenia

OO INFANNSRURISTANSIHOIRIICAPRACOWNIE PROJEKTOWE [®=RIHOIESI A R-A A (e5

portu lotniczego obstuguje 20 par pociggéw
(w tym 3 dalekobiezne). Tabor stanowig jednostki
dwuwagonowe: NSB typ 92 (dtugos¢ zestawu
49,45 m, dwa silniki Daimler Benz — OM 424 A —
tacznie 714 kW, predkosé¢ 140 km/h, wyproduko-
wane w latach 1984/85 przez Duwag, liczba
miejsc 68x2) oraz NSB typ 93 (dtugos¢ zestawu
38,21m, dwa silniki Cumnis N14 E-R — tacznie 598
kW, predkos¢ 140km/h, wyprodukowane w la-
tach 2000/01 przez Bombardiera typ Talent, licz-
ba miejsc 90). Lokalne pociagi do Trondheim kur-
sujg w godzinach 7:10 — 23:40, co godzine poza
szczytem, a godzinach szczytu co 30 minut. Po-
dréz trwa 37 minut, a cena biletu wynosi 67 ko-
ron norweskich.

1.2.2. BERGEN AIRPORT FLESLAND BGO

Bergen jest drugim co do wielkosci mia-

stem w Norwegii, liczy 250 000 mieszkaricow. Jest
to najwiekszy port rybacki kraju, duzy port han-
dlowy i pasazerski.
Port lotniczy Bergen Flesland potozony jest ok. 20
km na potudniowy zachdéd od centrum Bergen.
Roczny ruch pasazerski przekroczyt w 2010 r. 5
mlin pasazerow.

RYSUNEK 1.2.2.

PRZEBIEG PLANOWANEGO POtACZENIA
TRAMWAJOWEGO Z PORTEM LOTNICZYM BERGEN
AIRPORT FLESLAND BGO

Bergen

1 2500m 2500m g
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Obecnie lotnisko nie posiada potgczenia szyno-
wego z centrum Bergen, powstanie ono po za-
konczeniu ostatniej fazy budowy dwutorowe;j
trasy tramwajowe;.

W 2010 r. oddano do eksploatacji etap | inwesty-
cji dtugosci 9,8 km. Zakoriczenie prac planowane
jest na rok 2015. Przewidywany czas przejazdu do
centrum Bergen z lotniska wynosi 40 minut.
Obecnie nie jest jeszcze przesgdzona lokalizacja
przystanku przy lotnisku. Rozpatrywane sg 2
opcje: w tunelu pod terminalem lub w poziomie
terenu przy budynku terminala.

RYSUNEK 1.2.3.
BERGEN, TRAMWAIJ NA WYBUDOWANYM ODCINKU
TRASY TRAMWAJOWEJ

Linie obstugujg tramwaje Variobahn produkcji
Stadler Pankow. Sg to pieciocztonowe pojazdy
o dtugosci 32,2 m, z mozliwoscig ich wydtuzenia
o kolejne dwie sekcje do dtugosci 42 metrow.
Tramwaj pozwala na przewiezienie jednorazowo
do 212 pasazeréw, z czego az 84 na miejscach
siedzacych. Docelowo tramwaje maja kursowac
caty dobe, co 5 minut w godzinach szczytu, co 10
minut poza szczytem i co 20 minut w nocy. Pro-
gnozuje sie przewozy dla linii na 13,5 — 16,5 min
pasazeréw rocznie. Koszt | zrealizowanego etapu
wyniost 2,2 mld koron norweskich. Wartosé Il i llI
etapu inwestycji szacowana jest na 4 mld koron
norweskich.

1.2.3. SOUTHAMPTON AIRPORT

Southampton jest miastem portowym po-
fozonym na pofudniowym wybrzezu Anglii
w hrabstwie Hamsphire. Znajduje sie on w delcie
rzek: Test and Itchen. Miasto liczy okoto 221 000
mieszkancow. Lotnisko potozone jest 6,5 km na

poétnocny wschéd od centrum miasta. W 2010
roku ruch pasazerski wyniést 1733 690 pasaze-
réow. Lotnisko lezy bezposrednio przy autostradzie
M3 i M27 i przy gtéwnej linii kolejowej z So-
uthampton do Londynu Waterloo. Lokalizacje
portu lotniczego przedstawiono na RYSUNKU
1.2.4.

RYSUNEK 1.2.4
POtACZENIE KOLEJOWE PORTU LOTNICZEGO
SOUTHAMPTON

Southampton

2000m g

Linia kolejowa przebiega bezposrednio przy ter-
minalu. Dwa perony zlokalizowane sg w odlegto-
Sci nie wiekszej niz 150 m od terminala. Na peron
drugi prowadzi ktadka dla pieszych wyposazona w
winde dla oséb o obnizonej sprawnosci ruchowe;j.

RYSUNEK 1.2.5.
PORT LOTNICZY SOUTHAMPTON(GOOGLE EARTH)
o B, ™ " ——

STUDIUM PRZEDINWESTYCYJNE
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LOTNICZEGO TRANSPORTEM SZYNOWYM Z REGIONEM,
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Jest to linia normalnotorowa, zelektryfikowana
przez trzecig szyne, obstugiwana przez pojazdy
EMU (Electric Multiple Unit).

Stacje obstugujg pociggi dwdch przewoznikow:

¢ South West zapewnia bezposrednie potfacze-
nia z London Waterloo i Southampton Cen-
tral iinnymi miastami. Wedtug rozktadu jaz-
dy South West na godzine w kazdym kierun-
ku kursujg trzy pociagi.

e Cross Country tgczy bezposrednio Sou-
thampton Central, Bournemouth, Reading,
Birmingham i Manchester. Czestotliwos$¢
kursowania pociggdw wynosi 15 minut w
kazdym kierunku. Koszt przejazdu do So-
uthampton Central wynosi u kazdego prze-
woznika 3,30 £.

W TABELI 1.2.1 zestawiono czas dojazdu kolejg z
lotniska do kilku duzych miast.

TABELA1.2.1
CZAS PRZEJAZDU POCIAGIEM DO WYBRANYCH MIAST

Czas podrozy

Cel podrozy [
London Waterloo 66
Southampton Central 8
Bournemouth 36
Winchester 10

1.2.4. TURIN - CASELLE AIRPORT (SANDRO
PERTINI) TRN

Turyn jest czwartym co do wielkosci mia-

stem Wtoch z 908 000 mieszkaricéw. Znajduje sie
on na pétnocnym - zachodzie Wtoch. Jest stolicag
prowincji Turyn i regionu Piemont, bramg do
zachodnich wioskich Alpach. Ten os$rodek prze-
mystfowy zdominowany jest przez przemyst sa-
mochodowy (Fiat).
Port lotniczy w Turynie znajduje sie 16 km na
potnoc od centrum Turynu. Liczba pasazeréw
lotniska przekroczyta w 2010 roku 3,5 min. Lotni-
sko jest wazne dla turystyki w tym obszarze. Zimg
i latem obstuguje wiele czarterowych linii lotni-
czych. Lotnisko prowadzi ruch miedzynarodowy i
krajowy. Do najwazniejszych potgczerh miedzyna-
rodowych nalezg Londyn, Paryz, Frankfurt i Mo-
nachium.
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RYSUNEK 1.2.6.
POtACZENIE PORTU LOTNICZEGO W TURYNIE.

L_2000m 2000m_§

Stacja kolejowa znajduje sie bezposrednio przy
terminalu od strony zachodniej. Odlegtos¢ miedzy
terminalem a stacjg wynosi 100 m, zapewniony
jest peten dostep dla oséb niepetnosprawnych.

RYSUNEK 1.2.7.
PORT LOTNICZY W TURYNIE, TERMINAL | STACJA

KOLEJOWA.(GOOGLE EARTH) ,
| L Y

b |

lokalng firme transportowg, ktdra nalezy do FS,
panstwowego operatora kolejowego. Pocigg do
centrum Turynu (Porta Susa) odjezdza co 30 mi-
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nut. Czas podrézy wynosi 19 minut, a przejazd RYSUNEK 1.2.9.
kosztuje 3,70 €. BREMEN, PRZYSTANEK TRAMWAJOWY PRZED
BUDYNKIEM TERMINALA.

1.2.5 BREMEN AIRPORT (CITY AIRPORT)

Bremen jest jednym z najwiekszych miast
w poétnocnych Niemczech z ponad 548.000 miesz-
kancéw. Potozone nad rzekg Wezerg Bremen
posiada drugi co do wielkosci port morski w
Niemczech.
Port lotniczy znajduje sie 3,5 km na zachdd od
centrum miasta. W roku 2010 lotnisko obstuzyto
ponad 2,7 milionédw pasazerow.
RYSUNEK 1.2.8.
LOKALIZACJA PORTU LOTNICZEGO BREMEN

1.2.6 VILNIUS INT.AIRPORT VNO

Bremen Wilno jest stolicg Litwy, ktérg zamieszkuje

ponad 543 000 mieszkancow. Jest centralnym
osrodkiem administracyjnym i ekonomicznym,
miastem atrakcyjnym dla duzych firm krajowych
i zagranicznych.

Port lotniczy w Wilnie znajduje sie 4,3 km na po-
tudnie od centrum miasta. Stacja zlokalizowana
jest 200 m od budynku terminala, ponizej pozio-
mu terenu. Obecnie port obstuguje 1308 000
pasazeréw rocznie. Przewidywany rozwdj portu
Port lotniczy faczy z dworcem kolejowym  to przepustowo$éé 3 min pasazeréw rocznie.

i centrum miasta linia tramwajowa nr 6, ktdra

kursuje co 5 minut. Przystanek tramwajowy znaj- ~ RYSUNEK 1.2.10. VILNIUS INT. AIRPORT

duje sie bezposrednio przed terminalem. Ze

wzgledu na niskg podtoge systemu tramwajowe-

go w Bremen zapewniony jest peten dostep dla

pasazerdéw o ograniczonej sprawnosci ruchowej.

Czas przejazdu wynosi 15 minut. Koszt jednora-

zowego biletu to 2,35 €.

I 2000 m 2000 m l

Przystanek kolejowy znajduje sie przy jednym
torze szerokotorowym niezelektryfikowanej linii
kolejowej.

STUDIUM PRZEDINWESTYCYJNE
DLA MODELOWEGO POWIAZANIA REGIONALNEGO PORTU
LOTNICZEGO TRANSPORTEM SZYNOWYM Z REGIONEM,
NA PRZYKLADZIE POLAGZENIA Z/DO PORTU LOTNICZEGO

POZNAN L AWICA

10



Bezposrednie pofaczenie kolejowe pomiedzy
lotniskiem a dworcem gtéwnym w Wilnie funk-
cjonuje od pazdziernika 2008 roku. Podréz trwa 7
minut. Jest to najszybszy sposdb dotarcia na lot-
nisko z centrum miasta. Pociaggi kursujg codzien-
nie od 06:25 do 19:32, co 35 minut w godzinach
szczytu, a co 1 godzine 15 minut w godzinach
pozaszczytowych. Cena biletu w jedng strone
wynosi 2,50 Lt (0,73 Euro).

RYSUNEK 1.2.11.
PRZYSTANEK KOLEJOWY W PORCIE LOTNICZYM
W WILNIE

1.2.7. AIRPORT PISA GALILEO GALILEI (PSA)

Z ponad 89 000 mieszkanncow Piza jest sto-

licg prowincji Piza. Potozone w Toskanii miasto
jest waznym osrodkiem turystycznym.
Port lotniczy w Pizie znajduje sie 1 km na potu-
dnie od centrum miasta. Jest to jeden z najwaz-
niejszych portéw lotniczych w Toskanii. Stacja
kolejowa znajduje sie bezposrednio przed budyn-
kiem terminalu i ma dwa perony o dtugosci
200m. Z ustug lotniska w 2010 r. skorzystato 4
067 012 pasazerdéw. Port lotniczy obstuguje row-
niez oddalong 70 km od Pizy Florencje.

OO INFANNSRURISTANSIHOIRIICAPRACOWNIE PROJEKTOWE [®=RIHOIESI A R-A A (e5

RYSUNEK 1.2.12 LOKALIZACJA PISA AIRPORT

l 1000 m 1000 m l

Port lotniczy z gtéwnym dworcem kolejowym w
Pizie (Pisa Centrale) tgczy linia kolejowa dtugosci
1,445 km. Jest to dwutorowa zelektryfikowana
linia, ktora konczy sie w porcie lotniczym.

Pociagi kursujg co 20 minut (25 pociggdéw dzien-
nie). Podréz pociggiem do gtéwnego dworca kole-
jowego trwajgca 5 minut kosztuje 1,1 €. Pociagi
kursujg takze do Florencji (6 pociggéw dziennie).
Przewoznikiem jest Trenitalia.

1.2.8. LONDON CITY AIRPORT LCY

Obszar Aglomeracji Londynskiej zamieszkuje po-
nad 15,5 min oséb. Jest najwiekszym miedzyna-
rodowym weztem komunikacji lotniczej (w 2010
r. ponad 125 milionéw pasazeréw). Port lotniczy
London City, pigty co do wielkosci pod wzgledem
wielkosci ruchu pasazerskiego w Londynie, poto-
zony ok. 10 km od S$cistego centrum Londynu.
Miesci sie bezposrednio przy Tamizie, w dzielnicy
Docklands we wschodniej czesci metropolii. W
2010 roku z ustug lotniska skorzystato 2,78 min
pasazerow.

™
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RYSUNEK 1.2.13.

POLACZENIE SZYNOWE PORTU LOTNICZEGO LONDON DLR kursuje z lotniska co 8 do 15 minut, czas
CITy przejazdu do Canning Town wynosi 7 minut, do
stacji Bank (linia metra Central) 22 minuty.
Potgczenie to zostato uznane przez prestizowy
magazyn "Business Traveller" najlepszym na
Swiecie potgczeniem miasta z portem lotniczym.

1.2.9. POROWNANIE ZAPREZENTOWANYCH
PRZYKEADOW

TABELA 1.2.2. zawiera zbiorcze zestawie-
nie 10 parametréw zaprezentowanych w po-
przednim rozdziale potgczen szynowych dla 8
europejskich portéw lotniczych.

1000 m 1

Od 2005r. szybkie potgczenie portu lotniczego
London City z systemem londynskiego metra
zapewnia lekka kolejka miejska Docklands Light
Railway (DLR). Stacja kolejki znajduje sie 50 me-
trow od terminala. Jest to naziemny system ste-
rowany automatycznie. Dwucztonowy pociag
moze jecha¢ z maksymalng predkoscia do 100
km/h. Wagon posiada 70 miejsc siedzgcych, moze
pomiesci¢ 250 pasazerow. Wedtug badan ankie-
towych w 2010 r. 51 % pasazerow dotarto na
lotnisko kolejkg DLR.

RYSUNEK 1.2.14.
DOCKLANDS LIGHT RAILWAY (DLR)
. ..| _| ;l I': g

STUDIUM PRZEDINWESTYCYJNE
DLA MODELOWEGO POWIAZANIA REGIONALNEGO PORTU
LOTNICZEGO TRANSPORTEM SZYNOWYM Z REGIONEM,
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TABELA 1.2.2. POROWNANIE ZAPREZENTOWANYCH PRZYKtADOW

_ SOUthampton “

(d) Sposéb potaczenia z gtéwna linig kole-

bezposrednio

planowane sg réwnole-

bezposrednio

bezposrednie

. . kolejowe . * kolejowe kolejowe . kolejowe kolejowe lekka kolej

(a) Rodzaj potaczenia szynowego tramwajowe tramwajowe .

normalnotorowe normalnotorowe normalnotorowe szerokotorowe normalnotorowe miejska

(b) Diugosc potaczenia od giéwnej linii 0 20,5 km 0 16 0 4,3km 1,4 km 3,5 km

kolejowej/tramwajowej
(c) Liczba toréw 1 2 2 2 2 1 2 2
. . . Port obstuguje . . Przesiadka na
Port obst Przystanki t Port obst Pot
ort obsiuguje rzystanki tramwajowe bezposrednio linia ort obsiuguje otaczenie Potaczenie Potaczenie metro w ramach

jowa/tramwajowa linia kolejowa gle do przystankow kolejowa linia kolejowa dworcem linia bepoSI’?dI"lle i bezposrfednle i z|ntegrowanfago
X . Southampton — . peronami dworca | peronami dworca wezta Canning
Trondheim - Bodo kolejowych . Ceres - Turyn tramwajowa nr 6
Londyn Waterloo Town
Il etap budowy
(e) Lokalizacja stacu/.przystanku przy porcie Poziom -1 Opc;a 1- p<?2|om 0 Poziom 0 Poziom 0 Poziom 0 Poziom —.1 Poziom 0 Poziom +1
lotniczym wykop Opcja 2 - poziom -1 w w wykopie
tunelu
37 min rzewidywany czas 8min 19 min 15 min 7 min > min 7 min
(f) Odlegtosc¢ i czas dojazdu ze stacji gtéwnej X P Y K Y Southampton Dworzec Gtéwny , , Dworzec Gtéwny .
Trondheim 40 min Dworzec Gtéwny | Dworzec Gtéwny . Canning Town
Central Porta Susa Pisa Centrale

(g) Sposéb zasilania pojazdéw

trakcja spalinowa

trakcja elektryczna

trakcja elektryczna

trakcja elektrycz-

trakcja elektrycz-

trakcja spalinowa

trakcja elektrycz-

trakcja elektrycz-

13,5-16,5min

na na na na
20 jednostek EMU
(h) Charakterystyka pojazdéw NSB typ 92 (12 w eksploatacii) EMU EMU _ tramwaj DMU EMU B2007
NSB typ 93 Variobahn — Stadler Bln niskopodtogowy
BOMBARDIER
Pankow
(j) Rozktad jazdy 30min/1h 5min/10min/20min - 30 minut 5 minut 35min/1h15min 20 minut 8 — 15 minut
docelowa prognoza
(k) Liczba pasazeréw na rok przewozéw na linii 1,4 min

(I) Wartosc¢ inwestycji

| etap zrealizowany
2,2mld koron norwe-
skich
II+11l etap 4mld koron
norweskich

*w budowie
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2.1 OCZEKIWANE CECHY POtACZENIA
SZYNOWEGO POZNAN tAWICA —
POZNAN GLOWNY

Planujgc potfaczenie szynowe miedzy Portem Lot-

niczym Poznan tawica a dworcem kolejowym

Poznan Gtéwny (zwane dalej potagczeniem Poznan

tawica — Poznan Gtéwny) musimy mie¢ na wzgle-

dzie cele, jakie dzieki takiemu potgczeniu chcemy
uzyskac. Niewatpliwie podstawowym celem jest
poprawa dostepu transportowego klientéw
do Portu Lotniczego Poznan tawica. Poprawa
dostepu daje wieksze szanse na pozyskanie no-
wych i utrzymanie obecnych klientéw portu lotni-
czego. W przypadku portu lotniczego poprawa
dostepu opiera sie gtéwnie o dwie cechy: szyb-
kos¢ i niezawodnosé dojazdu. Szybkos¢ dojazdu
mierzona catkowitym czasem dojazdu, czyli cza-
sem zawierajgcym zaréwno przejazd jak i dojscia,
oczekiwania na pojazd i na przesiadke, jest szcze-

golnie istotna przy dojazdach krétszych, np. z

obszaru aglomeracji poznanskiej. Przy dojazdach z

dalszych odlegtosci (wojewddztwa poza aglome-

racjg i kraju) wazniejszg cechg jest niezawodnos¢
potaczenia. Niezawodnos¢ jest mierzona punktu-
alnoscig i stopniem realizacji rozktadu jazdy. Nie-
zawodnosci nie da sie zaplanowac, ale wiadomo,
Ze jest ona zalezna od czynnikéw takich, jak
sprawnos¢ taboru, stopien separacji potfaczenia
od innych linii i Srodkéw transportu, dtugosé tra-
sy. Poprawa dostepu odbywa sie rdwniez poprzez
likwidacje barier architektonicznych w podrdézach
do/z Portu Lotniczego Poznan tawica. Oprocz
poprawy dostepu jako cele budowy potaczenia

Poznan tawica — Poznan Gtéwny mozna wymie-

nic:

- dziatanie na rzecz zrédwnowazenia systemu
transportowego w dojazdach do Portu
Lotniczego Poznan tawica, jak i w aglome-
racji poznanskiej,

- podniesienie prestizu Portu Lotniczego Po-
znan tawica

- niskie koszty uzytkowania potaczenia.

Wystepujgca zdecydowana przewaga dojazddow

do Portu Lotniczego Poznan tawica za pomoca

transportu indywidualnego — samochoddéw, jest
zjawiskiem niekorzystnym nie tylko ze wzgledow

Srodowiskowych, stanowi trudnos¢ dla samego

portu z obstugg dojazdéw i parkowan. Nalezy

BIURO INZYNIERI TRANSPORTULLY-XoJW NI I XV Tq (o) NIJCEJROWSKI & KRYCH

zauwazy¢, ze dziatania na rzecz zréwnowazenia
systemu transportowego sg dziataniami popiera-
nymi przez Unie Europejska. Dziatan tych nie na-
lezy ogranicza¢ jedynie do ruchu zwigzanego z
portem lotniczym. Potgczenie Poznan tawica —
Poznan Gtéwny jest elementem systemu trans-
portowego w aglomeracji poznanskiej i pozytyw-
ny wptyw tego potgczenia powinien wystepowac
w odniesieniu do catosci systemu.
Potgczenie szynowe podnosi prestiz portu lotni-
czego szczegdlnie w przypadku, gdy jest obstugi-
wane przez nowoczesny srodek transportu.
Koszty uzytkowania potaczenia zalezne sg w duzej
mierze od srodka transportu i pracy transporto-
wej, jaka wykonuje. Nalezy pamieta¢, ze atrakcyj-
no$¢ potaczenia to dodatkowe wptywy, ktoére
obnizajg koszty uzytkowania.
Szereg cech niezwigzanych bezposrednio z pdz-
niejszym funkcjonowaniem warunkuje realizacje
potgczenia Poznan tawica — Poznan Gtéwny. Sg
to:
- dopasowanie kosztow inwestycji do moz-
liwosci i Srodkow finansowania,
- brak negatywnego wptywu na $rodowisko,
- brak uwarunkowan prawnych, organiza-
cyjnych i technicznych mogacych wstrzy-
mac¢ czy uniemozliwi¢ budowe potaczenia,
- krétki okres realizacji potaczenia.

Potaczenie portu lotniczego z dworcem kole-
jowym powinno wiec by¢: szybkie, nieza-
wodne (punktualne), atrakcyjne, estetyczne,
tanie i mozliwe do realizacji.

W czesci analitycznej opracowania podjeto prébe
oceny wariantéw z uwagi na powyzsze cechy.

Niezaleznie od celdw stawianych przed potacze-
niem i cech je charakteryzujacych, w przypadku
potgczenia Poznan tawica — Poznan Gtéwny cze-
sto stawiane jest pytanie — ,Jakie potaczenie,
kolejowe czy tramwajowe?”. Mimo, iz w niniej-
szym opracowaniu analizowane sg warianty potg-
czen za pomoca réznych srodkow transportu szy-
nowego, nie tylko kolei czy tramwaju, to warto
porownaé te dwa Srodki transportu zarowno pod
katem ich ogdlnych cechach charakterystycznych,
jak i w odniesieniu do konkretnych wielkosci dla
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wojewoddztwa wielkopolskiego czy aglomeracji
poznaniskiej.

Kolej jest zdecydowanie szybsza od tramwaju,
wynika to zaréwno z mozliwosci taboru i torowi-
ska, jak i z odlegtosci miedzy stacjami. Pociagi
osobowe (za wyjgtkiem pociggéw IC) w zakresie
obejmujacym kolej aglomeracyjng (w uproszcze-
niu powiat poznanski i powiaty sasiednie) osigga-
ja $rednig predkos¢ okoto 53 km/h (dane z mode-
lu), a pociagi IC okoto 72 km/h, podczas gdy tram-
waje w Poznaniu osiggajg Srednig predkos¢ 19,5
km/h. Réwniez, gdy predkosci odniesiemy nie do
pojazddéw, ale do podrdznych przewaga kolei jest
bezdyskusyjna. Podrdzujacy kolejg osiggajg Sred-
nig predkos¢ podrézy rzedu 54 km/h a podrdzuja-
cy tramwajem 20 km/h.

Zasieg kolei jest w oczywisty sposéb wiekszy. Z
Poznania prowadzone sg potgczenia miedzynaro-

dowe, gdy sie¢ tramwajowa nie wychodzi poza
Poznan. Srednia dtugo$é podrézy kolejg w aglo-
meracji poznanskiej wynosi okoto 30 km, podczas
gdy $rednia dtugosé podrézy tramwajem w Po-
znaniu wynosi 3.9 km.

Natomiast praca transportowa w wyniku duzej
czestotliwosci kursowania wieksza jest w przy-
padku tramwajow. Praca transportowa tramwa-
jow w Poznaniu to okoto 35 240 pojkm w dobie,
natomiast praca transportowa wszystkich pocia-
gow osobowych (bez IC) na obszarze aglomeracji
poznanskiej wynosi 13 563 pojkm.

Tramwaje przewozg réwniez wiecej pasazeréw w
dobie niz kolej. Dobowa liczba pasazeréow w
tramwajach poznanskich to okofo 494 100, nato-
miast w kolejach aglomeracyjnych nie przekracza
100 000.

STUDIUM PRZEDINWESTYCYJNE
DLA MODELOWEGO POWIAZANIA REGIONALNEGO PORTU
LOTNICZEGO TRANSPORTEM SZYNOWYM Z REGIONEM,

NA PRZYKLADZIE POLACZENIA Z/DO PORTU LOTNICZEGO
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2.2 ANALIZA WSTEPNA

Zgodnie z zasadg ,,quot capita, tot sensus
- ile gtéw, tyle opinii”, pomystéw na potgczenie
portu lotniczego i dworca kolejowego w Poznaniu
byto juz bardzo wiele. Réznorodnos¢ pomystow
sama w sobie nie jest zjawiskiem negatywnym.
Problem pojawia sie, gdy z powodu tej réznorod-
nosci nie mozna dokona¢ wyboru witasciwego
rozwigzania. Studium przedinwestycyjne jest
wiasnie takim opracowaniem, w ktérym nalezy
dokonac¢ wstepnej selekcji wariantéw. Waznym
jest, aby w pierwszej fazie analizg obja¢ jak naj-
wiekszy wachlarz proponowanych rozwigzan.
Uniknie sie w takim przypadku postawienia w
pozniejszej fazie prac projektowych zarzutu o nie
analizowaniu konkretnego wariantu alternatyw-
nego. Dlatego w tym rozdziale przedstawione
zostanie petne spektrum pomystéw na omawiane
potgczenie, nawet pomystéw zupetnie nieracjo-
nalnych, ale wystepujgcych w Swiadomosci spo-
tecznej. Przy tak duzej liczbie projektéw analiza
musi by¢ w uproszczona i dlatego ogranicza sie do
wskazania stabych i mocnych stron pomystu oraz

RYSUNEK 2.2.1.
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przyczyn odrzucenia wariantu w dalszych pra-
cach.

Odrzucenie pomystu nie jest jednoznaczne z cat-
kowitym jego skresleniem. Podanie przyczyn od-
rzucenia pozwala na powrét do pomystu w przy-
padku gdyby przyczyny sie zmienity.

Na podstawie analizy SWOT przedstawionej w
tabeli 1 do dalszych analiz wybrano:
¢ potgczenie kolejowe z wykorzystaniem li-
nii kolejowej nr 351 ( wariant 2),
e potgczenie tramwajowe przez Ogrody
(wariant 8),
e potgczenie tramwajowe wzdtuz ul. Bu-
kowskiej (wariant 10) — szybki tramwaj.

W kolejnych etapach warianty te bedg uscislane i
powstang podwarianty.

Wariant kolejowy wystepowad bedzie w podwa-
riantach 2a, 2b i 2c.

Wariant tramwajowy przez Ogrody wystepowad
bedzie w wariantach 8a,8b i 8c.

SCHEMAT PRZEBIEGU POtACZEN PORTU LOTNICZEGO POZNAN — tAWICA Z DWORCEM KOLEJOWYM POZNAN

LEGENDA (LEGEND)

WARIANT (SCENARIO|
WARIANT (SCENARIO
WARIANT (SCENARIO
WARIANT (SCENARIO
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TABELA 2.2.1. MOCNE | StABE STRONY WARIANTOW WSTEPNYCH

PRZYCZYNY WYBORU/
OPIS WARIANTU StABE STRONY MOCNE STRONY ODRZUCENIA

Potaczenie kolejowe — Koniecznos$¢ zmiany kie- Niskie koszty budowy. Wariant odrzucony z
w oparciu o linie kole- runku jazdy na stacji Po- Lepsze niz w wariancie 2 uwagi generowane, w
jowa nr 351 od stacji znan Wola. parametry geometryczne wyniku wydtuzenia
Poznan Gtéwny do Mata atrakcyjnos¢ stacji trasy, co pozwala na stoso- czasu przejazdu i
stacji Poznan Wola, Poznan Wola. wanie dtuzszych sktaddéw. drogi, wyzsze koszty

bocznice kolejowa przy
ulicy Przelot z wykorzy-
staniem wiaduktu nad
bocznicg w ciggu ulicy
Dabrowskiego, nowego
odcinka po wschodniej
stronie pasa startowe-
go do terminala lotni-
czego.

Woydtuzenie czasu i drogi
przejazdu w stosunku do
wariantu 2.

Znaczne ograniczenie
przepustowosci poznan-
skiego wezta kolejowego.
Koniecznos¢ przystoso-
wania bocznicy do pro-
wadzenia regularnych
potfaczen.

Trudnosé z zapewnieniem
punktualnosci kursowania
wynikajaca ze sposobu
prowadzenia ruchu kole-
jowego w poznariskim
wezle kolejowym.

uzytkowania oraz z
uwagi na negatywny
wptyw na sterowanie
ruchem w ramach
poznanskiego wezta
kolejowego.

Pofaczenie kolejowe —
jak w wariancie 1 lecz z
budowg nowej tgcznicy
miedzy linig kolejowg
nr 351 a bocznicg kole-
jowa przy ulicy Przelot,
ktéra pozwoli na omi-
niecie stacji Poznan
Wola.

W wyniku budowy tgczni- | Niskie koszty budowy.

cy kolejowej przybliza sie | Szybsze i krotsze potaczenie
tereny kolejowe do tere- niz wariancie 1.

now mieszkalnych.
tacznica posiadac bedzie
zte parametry geome-
tryczne (tuk poziomy
90m) wymagajace zgody
na odstepstwo od wy-
tycznych projektowania
oraz stosowania krétkich
pojazdow.

Znaczne ograniczenie
przepustowosci poznan-
skiego wezta kolejowego.
Koniecznos¢ przystoso-
wania bocznicy do pro-
wadzenia regularnych
potaczen.

Trudnos¢ z zapewnieniem
punktualnosci kursowania
wynikajaca ze sposobu
prowadzenia ruchu kole-
jowego w poznariskim
wezle kolejowym.

Wariant wybrany —
niskie koszty i dobre
charakterystyki funk-
cjonalne dajg nadzieje
na osiagniecie pozy-
tywnych wynikow
ekonomicznych.

Pofaczenie kolejowe —
jak w wariancie 2 z
budowg trzeciego toru,
pozwalajgcego na unie-
zaleznienie potaczenia
do ruchu kolejowego w
wezle poznanskim.

Woysokie koszty budowy. Uniezaleznienie potaczenia

Koniecznos¢ budowy od ruchu kolejowego w
nowych wiaduktéw kole- | wezle poznanskim, przez co
jowych. mozliwos¢ zapewnienia

duzej punktualnosci i cze-
stosci kursowania.
Dodatkowy tor wptynie na

Z uwagi na bardzo
wysokie koszty bu-
dowy przy jednocze-
$nie niewielkiej atrak-
cji takiego potaczenia.
Wariant ten bedzie
traktowany jako ko-

STUDIUM PRZEDINWESTYCYJNE
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sprawnos$¢ ruchu kolejowe-
go w wezle poznanskim.
Mozliwos¢ finansowania
inwestycji w ramach mo-
dernizacji linii kolejowej
nr351.

Na najtrudniejszym odcinku
w ramach stacji Poznan
Gtéwny zapewniona jest
przestrzen dla tego rozwig-
zania.

lejny etap wariantu 2,
jednak uzalezniony od
modernizacji linii
kolejowej nr 351.

Potfaczenie kolejowe
miejskie — jak w wa-
riancie 3. Z budowa
nowych przystankéw:
Os. Lotnikéw - Dgbrow-
skiego, Niestachowska,
Koscielna, Kaponiera.

Budowa nowych przy-
stankéw zwtaszcza w
miejscach nasypow kole-
jowych bedzie kosztowna.
Poza przystankiem na
Kaponierze pozostate
przystanki nie sg dobrze
skomunikowane z liniami
komunikacji miejskie;j.
Tereny sasiadujgce z
liniami kolejowymi sg
mocno zdegradowane.
Kolej nie moze zapewni¢
czestosci kursowania tak
wysokiej jak komunikacja
tramwajowa.

Obstuga przystankéow
spowolni potaczenie.

Przystanki bedg stuzy¢ row-
niez kolei aglomeracyjnej.
Potfaczenie stanie sie czescig
systemu obstugujacego cata
aglomeracje.

Dla mieszkancéw tawicy,
czesciowo Woli bedzie to
szybkie potgczenie z cen-
trum.

Staboscig wariantow
kolejowych jest to, ze
gtéwna grupg ich
uzytkownikéw beda
pasazerowie linii
lotniczych, ktérzy
kontynuuja podréz
kolejg. Taka grupa
moze okazac sie zbyt
mata, by potaczenie
uznac za efektywne.
Dlatego préba zwiek-
szenia atrakcyjnosci
potfaczenia wsréd
mieszkancéw aglome-
racji powinna zostac
przebadana. Wariant
zostat wybrany jako
rozwiniecie warian-
tow 2 3.

Potgczenie kolejowe
podmiejskie — jak w
wariancie 4 z budowa
dalszego potfaczenia do
linii kolejowej nr 3
pasie terenu miedzy
miejscowosciami Sko-
rzewo i Dgbréwka.

Znaczne wydtuzenie pota-
czenie, odcinek migdzy
portem lotniczym a linig
kolejowg nr 3 bedzie
dtuzszy niz odcinek mie-
dzy portem lotniczym a
linig nr 351.

Prowadzenie linii kolejo-
wej przez tereny o cha-
otycznej zabudowie moze
by¢ przyczyna wielu kon-
fliktow.

Rozproszona zabudowa
sprawia, ze dostep do
komunikacji kolejowej
bedzie ograniczony.
Potgczenie takie kompli-
kuje rozwigzania komuni-
kacyjne w sasiedztwie
terminala lotniczego.
Wydtuzenie potaczenia
sprawi, ze trudniej bedzie
zapewni¢ odpowiednig

Wprowadzenie na tereny
silnie rozwijajace sie szyb-
kiego srodka transportu
zbiorowego.

Potaczenie moze miec pozy-
tywny wptyw na funkcjo-
nowanie poznanskiego
wezta kolejowego oraz siec
kolei aglomeracyjne;j.
Potaczenie mogtoby cze-
Sciowo obstugiwac ruch
towarowy w powstajacych
strefach ustugowo- przemy-
stowych.

Wariant taki nie ma
wyraznego pozytyw-
nego wptywu na po-
faczenie miedzy por-
tem lotniczym a
dworcem. Aby byto
atrakcyjne dla miesz-
karncéw gminy Do-
piewo konieczne
bedzie zapewnienie
dostepu do kolei
przez komunikacje
autobusowa. Taki
dostep mozna zorga-
nizowac réwniez dla
potaczenia w warian-
cie 4 bez budowy
dodatkowych torow.
Wariant zostat odrzu-
cony.
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czestos¢ i punktualnosé
kursowania.

W sasiedztwie portu
lotniczego potfaczenie
bedzie trzeba prowadzié¢
w tunelu.

Potfaczenie kolejowe —
w oparciu o linig kole-
jowa nr 3 od Stacji
Poznan Gtéwny do
nowego potaczenia
kolejowego z portem

Znaczne wydtuzenie drogi
i czasu przejazdu w sto-
sunku do wariantéw 2-5.
Prowadzenie linii kolejo-
wej przez tereny o cha-
otycznej zabudowie moze

Wprowadzenie na tereny
silnie rozwijajace sie szyb-
kiego srodka transportu
zbiorowego.

Potaczenie mogtoby cze-
Sciowo obstugiwac ruch

Wariant odrzucony
charakteryzuje sie
zbyt duza odlegtoscia
i czasem przejazdu.

wykorzystanie obecnego dworca Poznan — Gtéwny.

6 lotniczym wybudowa- by¢ przyczyna wielu kon- | towarowy w powstajgcych

nego w pasie terenu fliktow. strefach ustugowo- przemy-

miedzy miejscowo- Rozproszona zabudowa stowych.

Sciami Skorzewo i Dg3- sprawia, ze dostep do

bréwka. komunikacji kolejowej

bedzie ograniczony.

Potgczenie kolejowe z Pomimo pomystéw na nowy niezalezny przebieg kolei Wariant odrzucony —

nowym dworcem kolei | duzych predkosci na terenie Poznania, a co za tym idzie na obecnym etapie

duzych predkosci na nowy dworzec KDP, dotychczasowe opracowania prac i przy wstrzyma-
7 zaktadajg wprowadzenie KDP w normalng sie¢ kolejowa i | niu prac nad budowg

KDP w Polsce rozwa-
zanie takiego warian-
tu jest nieracjonalne.

Potgczenie tramwajowe
z petla Ogrody, wyko-
rzystujace planowane
przeniesienie petli
Ogrody i dworca auto-
busowego w rejon
skrzyzowania ulic Pol-
8 | skiej i Dgbrowskiego.
Wariant zaktada pofa-
czenie nowej petli z
portem lotniczym i
przedtuzenie do portu
lotniczego linii nr 18
taczacej z dworcem
kolejowym.

Potgczenie przebiegaé
bedzie poprzez torowiska
blokowane przez zatory
drogowe, co oznacza
dtugi czas przejazdu mie-
dzy portem lotniczym a
dworcem kolejowym i
niepunktualnos¢.
Wysokie koszty budowy
tunelu tramwajowego
pod ulicg Polska.
Niezgodnos¢ z miejsco-
wymi planami zagospoda-
rowania przestrzennego.

Przeniesienie petli Ogrody i
dworca autobusowego
ujete jest w planach Pozna-
nia.

Efektywnos¢ wariantu pod-
nosi obstuga ruchu we-
wnatrzmiejskiego.

Wariant wybrany —
wariant ten najblizszy
jest planom rozwoju
sieci tramwajowej
miasta.

Potgczenie tramwajowe
wzdtuz ulicy Bukowskiej
pomiedzy portem lotni-
czym a najblizszym
odcinkiem sieci tram-
wajowej. W dniu dzi-

9 | siejszym jest to ulica
Przybyszewskiego, w
przysztosci moze to by¢
ulica Grochowska. Linia
tramwajowa skierowa-
na zostataby w ulice
Grunwaldzkg lub ulice

Poréwnywalny z warian-
tem 8, dtugi czas przejaz-
du migdzy portem lotni-
czym a dworcem kolejo-
wym.

Trudny do rozwigzania
odcinek miedzy ulicami
Szamotulska a Przyby-
szewskiego.

Pofaczenie z torowiskiem
w ulicy Grochowskiej
wymaga budowy dtugiego
odcinka sieci tramwajo-

Wigksza niz w wariancie 8
separacja torowiska, co
powinno wptyna¢ na wiek-
szg punktualnosé.
Efektywnos¢ wariantu pod-
nosi obstuga ruchu we-
wnatrzmiejskiego.
Wariant biegnie przez ob-
szar generujacy znaczng
liczbe podrézy zaréwno
dzisiaj jak i w prognozie.

Wariant moze by¢
traktowany jako
pierwszy etap budo-
wy wariantu 10.
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Gtogowska do dworca
kolejowego.

wej.

Niezgodnos¢ z miejsco-
wymi planami zagospoda-
rowania przestrzennego.

10

Potfaczenie tramwajowe
wzdtuz ulicy Bukowskiej
na catym odcinku do
ulicy Roosevelta. Na
odcinku Polna — Ro-
osevelta przebieg w
tunelu.

Wysokie koszty budowy
tunelu tramwajowego i
przystanku na odcinku
miedzy ulicami Polng i
Roosevelta.

Trudny do rozwigzania
odcinek miedzy ulicami
Szamotulska a Przyby-
szewskiego.
Niezgodnos¢ z miejsco-
wymi planami zagospoda-
rowania przestrzennego.

Wysoka predkosé potacze-
nia.

Bardzo duza separacja to-
rowiska, co powinno za-
pewni¢ duzg niezawodnosc i
punktualnosé.

Wariant wpisuje sie w roz-
woéj systemu Poznanskiego
Szybkiego Tramwaju.
Efektywnos¢ wariantu pod-
nosi obstuga ruchu we-
wnatrzmiejskiego.

Wariant biegnie przez ob-
szar generujacy znaczng
liczbe podrézy zaréwno
dzisiaj jak i w prognozie.
Wariant wykorzystuje bu-
dowany tunel miedzy to-
rami PST wzdtuz ulicy Ro-
osevelta a ulicg Bukowska.
Port lotniczy potaczony jest
z wiekszym niz w pozosta-
tych wariantach obszarem
miasta i z wiekszg czestoscig
kursowania.

Wariant wybrany —
pomimo wysokich
kosztéw budowy
wariant moze okaza¢
sie najbardziej funk-
cjonalny i efektywny.
Jest elementem miej-
skiego systemu ko-
munikacji, a jedno-
czesnie posiada pa-
rametry funkcjonalne
lepsze niz system
kolejowy.

11

Potfaczenie tramwajowe
wzdtuz ulicy Butgarskiej
do ulicy Grunwaldzkiej.
Dalej linia tramwajowa
skierowana bytaby ulicg
Grunwaldzkg do Ro-
osvelta i dworca kole-
jowego.

Dtugi czas przejazdu mie-
dzy portem lotniczym a
dworcem kolejowym.
Wariant koliduje z plano-
wang zabudowa.

Wariant biegnie przez ob-
szar generujacy znaczng
liczbe podrézy zaréwno
dzisiaj jak i w prognozie.
Wariant umozliwia obstuge
stadionu miejskiego.

Wariant odrzucony —
plany zabudowy w
sgsiedztwie ulicy
Butgarskiej sg na
etapie, w ktérym
uwzglednienie linii
tramwajowej jest
niemozliwe.

12

Potfaczenie tramwajowe
wzdtuz trzeciej ramy do
ulicy Grunwaldzkiej i
dalej do Gérczyna. Linia
tramwajowa skierowa-
na bytaby ulicg Gtogo-
wska do dworca kole-
jowego.

Dtugi czas przejazdu mie-
dzy portem lotniczym a
dworcem kolejowym.
Linia przebiega w znacz-
nej mierze przez tereny
stabo generujgce podrdze
(Lasek Marcelinski).
Trzecia rama komunika-
cyjna bedzie znaczng
konkurencja dla potacze-
nia tramwajowego.

Tramwajowe potgczenia
obwodnicowe funkcjonuja
w Poznaniu bardzo dobrze.

Wariant odrzucony —
potaczenie jest zbyt
dtugie czasowo i dy-
stansowo, aby mogto
by¢ traktowane jako
potaczenie miedzy
portem lotniczym a
dworcem kolejowym.

13

Fujibana — potaczenie
typu monorail pomie-
dzy portem lotniczym a
dworcem kolejowym

prowadzone wzdtuz

Bardzo wysokie koszty
budowy (por. str. 4).
Unikalny w system trans-
portowy obarczony ryzy-
kiem zwigzanym z bra-

Szybkie potaczenie o duzej
przepustowosci.

Niskie koszty uzytkowania w
przypadku rozwigzan auto-
matycznych.

Wariant odrzucony z
uwagi na bardzo wy-
sokie koszty budowy.
Znacznie lepszg loka-
lizacjq dla takiego
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ulicy Bukowskiej i przez
tereny Miedzynarodo-
wych Targéw Poznan-
skich.

kiem polskich doswiad-
czen, fachowcéw, serwi-
su.

Niezgodnos¢ z miejsco-
wymi planami zagospoda-
rowania przestrzennego.

Woysoki prestiz dla portu
lotniczego.

rozwigzania bytoby
pofaczenie kampusu
na Morasku z petlg
PST na
Os.Sobieskiego.

14

LTR lub Light Metro —
potfaczenie posrednie
miedzy typem kolejo-
wym lub metrem a
typem tramwajowym
prowadzone wzdtuz
ulicy Bukowskiej.

Bardzo wysokie koszty
budowy.

Unikalny system trans-
portowy obarczony ryzy-
kiem zwigzanym z bra-
kiem polskich doswiad-
czen, fachowcow, serwi-
su.

Niezgodnos¢ z miejsco-
wymi planami zagospoda-
rowania przestrzennego.

Szybkie potgczenie o duzej
przepustowosci.

Wariant odrzucony —
rozwigzanie w duzej
mierze tozsame jest z
rozwigzaniem w wa-
riancie 10, ale drozsze
i mniej zintegrowane
z systemami transpor-
tu publicznego w
Poznaniu.
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2.3 ANALIZA TECHNICZNA

2.3.1  OPIS PRZEBIEGU TRAS
POLACZENIA POZNAN tAWICA -
POZNAN GtOWNY

W POSZCZEGOLNYCH

WARIANTACH

Wariantowy przebieg potgczenia kolejo-
wego / tramwajowego pomiedzy Portem Lotni-
czym Poznan tawica a dworcem kolejowym Po-
znan Gtéwny rozpatrywany jest w nawigzaniu do
istniejagcych elementéw infrastruktury torowe;j.
W pierwszej kolejnosci opisany zostanie przebieg
trasy kolejowej od lotniska do miejsca wtgczenia
w istniejgcy linie nr 351 Poznan - Szczecin. Na-
stepnie scharakteryzowane bedg koncepcje po-
faczenia tramwajowego. W przypadku tych dru-
gich wskazany zostanie wspdlny przebieg tras na
odcinku od lotniska do planowanej Ill ramy ko-
munikacyjnej miasta Poznania. W opisach szcze-
gétowych wariantéw podkreslone zostato podo-
bienstwo tras tramwajowych 8a, 8b, 8c. Wszyst-
kie one prowadzone sg w pofaczeniu
z petlg tramwajowga Ogrody, a dalej istniejgcym
torowiskiem do Dworca Gtéwnego. Dla rozpa-
trywanych wariantow potaczenia kolejowego /
tramwajowego poczatek kilometracji przyjeto
przy lotnisku (RYSUNEK 2.3.1).

2.3.1.1 WARIANT 2 (KOLEJOWY)

Catkowita dtugosc projektowanej trasy kolejowe;j
od terminalu lotniczego Poznan - tawica
do wtaczenia w istniejacy przebieg linii kolejowe;j
nr 351 relacji Poznan - Szczecin wynosi 4.7km.
Trasa kolejowa prowadzona jest w uktadzie jed-
notorowym. Tylko przy terminalu lotniczym roz-
dzielono jg doprowadzajgc osobne tory
do dwodch projektowanych perondéw -  kazdy
peron o dtugosci 50m (RYSUNEK 2.3.2). Perony
wybudowane zostang w nawigzaniu do istniejg-
cej rzednej wysokosciowej hali odlotéw
i potaczone chodnikiem z obecnym budynkiem
terminala.

BIURO INZYNIERI TRANSPORTULLYXS )| {eI[ T4 (o) IJCEIROWSKI & KRYCH

RYSUNEK 2.3.2
PRZEKROJ — STACJA KONCOWA POZNAN tAWICA
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Na odcinku od stacji poczatkowej do zabudowan
starego portu lotniczego, tj. do km 0+500, trasa
kolejowa prowadzona jest po pdtnocnej stronie
planowanej drogi zbiorczej zlokalizowanej row-
nolegle do ul. Bukowskiej (RYSUNEK 2.3.3). Ww.
droga zbiorcza ma stuzy¢ obstudze komunikacyj-
nej portu lotniczego i sgsiadujacych z nim par-
kingdw, a w przysztosci takze obiektow komer-
cyjnych.

RYSUNEK 2.3.3

PRZEKROJ — KOLEJ W SASIEDZTWIE DROGI ZBIORCZE)J
OBStUGUJACEJ PORT LOTNICZY

I e
|

Na odcinku do km 1+800 kolej prowadzona jest
po potnocnej stronie ulicy Bukowskiej
z ominieciem m.in. starego portu lotniczego,
stawu i terendw bagnistych. Po przekroczeniu
planowanego przebiegu Ill ramy komunikacyjnej
nastepuje zwrot trasy w kierunku pdétnocnym
(przejscie tukiem kotowym o promieniu R=200m)
i wigczenie w nowoprojektowany tor bedacy
przedtuzeniem istniejgcego Sladu bocznicy WZM
wzdtuz ulicy Przelot (potgczenie tukiem odwrot-
nym o promieniu R=250m).

Za istniejgcym wiaduktem w ciggu ulicy Dgbrow-
skiego  nastepuje zwrot trasy kolejowej
w  kierunku na wschdéd tukiem o nie-
normatywnym promieniu R=90m. Zastosowanie
tak matego promienia dla trasy kolejowej bedzie
wymagato uzyskania zgody na etapie sporzadza-
nia dokumentacji projektowej. Na odcinku od km
3+800 do konca projektowanej trasy kolej pro-
wadzona jest wzdtuz linii nr 351 Poznan - Szcze-
cin, az do rozjazdu zlokalizowanego na odcinku

x™
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prostym istniejgcych toréw przy ul. Zarnowiec-
kiej.

CZESC WSPOLNA PRZEBIEGU
WARIANTOW 8A, 8B, 8C, 10
(TRAMWAJOWYCH)

2.3.1.2

Rozpatrywana trasa tramwajowa rozpoczyna sie
petlg dla linii dwutorowej w odlegtosci 0.5km na
zachdd od lotniska. Torowisko prowadzone jest
po pétnocnej stronie planowane] drogi zbiorczej
(réwnolegtej do ul. Bukowskiej), ktérej funkcjg
jest obstuga komunikacyjna terminalu
i znajdujgcych sie w jego poblizu parkingéw,
a w pewnej perspektywie czasu takze obiektow
komercyjnych (rys. 2.3.4).

RYSUNEK 2.3.4

PRZEKROJ — TRAMWAI W SASIEDZTWIE DROGI
ZBIORCZEJ OBStUGUJACEJ PORT LOTNICZY

P

Na odcinku wzdtuz terminalu przewidywana jest
realizacja przystankéw dla pasazerow portu lot-
niczego (rys. 2.3.5).

RYSUNEK 2.3.5

PRZEKROJ — PRZYSTANEK TRAMWAJOWY PRZY
TERMINALU

TEB’T |
o o] G as,

Na wysokosci starego portu lotniczego przewi-
dywany jest wijazd z ulicy Bukowskiej
na planowang droge zbiorczg. W tym miejscu
nastepuje  odgiecie  toru tramwajowego
i skierowanie go blizej ul. Bukowskiej. Wspdlny
przebieg wszystkich wariantow tramwajowych
po pétnocnej stronie istniejgcego pasa drogowe-
go wystepuje przy skrzyzowaniu $ladu tramwa-
jowego w km 2+600 z planowang Ill ramg komu-
nikacyjna.

2.3.1.3 WARIANT 8A

Poczgwszy od km 24600 (skrzyzowania
z przebiegiem Il ramy komunikacyjnej), nastepu-
je odgiecie toru tramwajowego
w kierunku poétnocnym tukiem
o promieniu R=150m. Po obejsciu terenu zare-
zerwowanego pod dziatalnos¢ lotniska nastepuje
zatamanie trasy w kierunku zachodnim i do km
3+800 przejscie przez teren ogrédkow dziatko-
wych. Dalej trasa prowadzona zostaje
wzdtuz istniejgcej bocznicy WZM w ciggu ulicy
Przelot. Przed wiaduktem drogowym w km
4+400 nastepuje zatamanie trasy w kierunku do
centrum miasta. Tramwaj prowadzony jest
wzdtuz ul. Dabrowskiego, przez skrzyzowanie
z ulicg Polska (w ktdrego rejonie planowana jest
budowa petli tramwajowej), az do istniejgcej
petli Ogrody przy placu Warynskiego. taczna
dtugos¢ projektowanej trasy tramwajowej od
lotniska tawica do petli Ogrody wynosi 6.3 km.
Nastepnie tramwaj prowadzony jest istniejgcym
torowiskiem tramwajowym do Dworca Gtéwne-

go.

2.3.1.4 WARIANT 8B

Wskazuje sie na podobienstwo rozpatrywanego
wariantu 8b w stosunku do przebiegu 8a. Analo-
gia dotyczy odgiecia trasy tramwajowej
w kierunku na podtnoc za skrzyzowaniem
z planowang lll ramg komunikacyjng, obejscia
terenu zarezerwowanego dla dziatalnosci lotni-
ska oraz przejscia przez teren ogrédkéw dziatko-
wych do km 3+800. Od tego miejsca tramwaj wg
wariantu 8b zmienia SWOj bieg
w kierunku wschodnim i usytuowany jest réwno-
legle do toréw nalezgcych do WZM. Na koncu
istniejgcej bocznicy tory tramwajowe poprowa-
dzone s3 w kierunku skrzyzowania
z ulicg Polskg, w ktérego rejonie ma zosta¢ wy-
budowana petla tramwajowa. Podobnie jak w
wariancie 8a, dalej tory prowadzone sg wzdtuz
ulicy Dabrowskiego az do istniejgcej petli na
Ogrodach. Catkowita dtugos¢ projektowanej
trasy tramwajowej dla wariantu 8b od lotniska
tawica do petli Ogrody wynosi 6.3 km. Dalej
tramwaj podaza istniejgcym torowiskiem do
Dworca Gtownego.
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2.3.1.5 WARIANT 8C

Trasa tramwajowa poprowadzona jest po poét-
nocnej stronie ulicy Bukowskiej az do skrzyzowa-
nia z ulicg Polskg. W km 3+500 nastepuje zwrot
tramwaju w ulice Polskg po jej wschodniej stro-
nie az do skrzyzowania z ulicg Dgbrowskiego. W
sgsiedztwie skrzyzowania Dgbrowskiego - Polska
planowana jest budowa petli tramwajowej, a
nastepnie trasa przebiega (jak w wariancie 8a i
8b) wzdtuz ulicy Dgbrowskiego do placu Waryni-
skiego. taczna dtugos¢ projektowanej trasy
tramwajowej dla wariantu 8c od lotniska do petli
Ogrody jest rowna 5.3km. Dalsze potaczenie
tramwajowe z Dworcem Gtéwnym realizowane
jest przy wykorzystaniu istniejgcych torowisk.
2.3.1.6 WARIANT 10

Rozpatrywana trasa tramwajowa przebiega na
catej dtugosci wzdtuz ulicy Bukowskiej.
Po przekroczeniu planowanej lll ramy komunika-
cyjnej tory prowadzone sg nieprzerwanie po
poétnocnej stronie istniejgcego uktadu drogowe-
go, az do skrzyzowania z ulicg Polskg w km 3+500
(analogia do wariantu 8c). Nastepnie do km
44900, tj. skrzyzowania z ulicg Przybyszewskiego
tramwaj biegnie w srodku ulicy Bukowskiej przy
zatozeniu jej rozbudowy do uktadu dwujezdnio-
wego z torowiskiem umieszczonym centralnie
(rys. 2.3.6). Wskazuje sie na mozliwos¢ realizacji
dwéch jezdni o szerokosci 7.0m kazda i torowi-
ska o szerokosci 8.0-10.0m.

RYSUNEK 2.3.6

PRZEKROJ — TRAMWAJ NA ULICY BUKOWSKIEJ
MIEDZY ULICAMI POLSKA A SZAMOTULSKA

Od skrzyzowania Bukowska - Przybyszewskiego
w kierunku do centrum tramwaj poprowadzony
jest po potudniowe;j stronie ulicy Bukowskiej przy
jednoczesnym zachowaniu istniejgcego uktadu
drogowego (RYSUNEK 2.3.7).
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RYSUNEK 2.3.7
PRZEKROJ — TRAMWAJ PO PRZEKROCZENIU ULICY
PRZYBYSZEWSKIEGO

W sgsiedztwie budynku Wydziatu Stomatologii
Uniwersytetu Medycznego zlokalizowany jest
przystanek tramwajowy dla obu kierunkéw ru-
chu. W odlegtosci 30m za peronem niweleta
trasy zostaje poprowadzona spadkiem 3%
w murach oporowych (rys. 2.3.8), by na dalszym
odcinku trasy mozliwy byt przebieg tramwaju
pod ziemia.

RYSUNEK 2.3.8

PRZEKROJ — TRAMWAJ NA ODCINKU ZAGLEBIANIA SIE
W TUNEL

Od ulicy Polnej przewiduje sie wprowadzenie
tramwaju do tunelu (rys. 2.3.9), ktéry w rejonie
skrzyzowania z ul. Roosevelta zostanie potgczony
z realizowanym przebiegiem trasy tramwajowe-
go PST do Dworca Gtéwnego. Ponadto planowa-
na jest realizacja przystanku podziemnego przy
ulicy Szylinga. Catkowita dtugos$¢ projektowanej
trasy tramwajowej dla wariantu nr 10 od lotniska
tawica do ul.Roosevelta wynosi 6.7 km, w tym
odcinek prowadzony w tunelu zajmuje 1.35 km.

RYSUNEK 2.3.9
PRZEKROJ — TRAMWAJ W TUNELU
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2.3.2 UWARUNKOWANIA
WYKONAWCZE POSZCZEGOLNYCH

WARIANTOW

Cecha wspdlng wszystkich rozpatrywanych wa-
riantéw tras jest ich kolizja z planowanym prze-
biegiem Ill ramy komunikacyjnej miasta Pozna-
nia. W miejscu przejscia lll ramy przez obszar
lotniska trasa ta ma przebiegac
w poziomie —1. Ze wzgledu na bezposrednie sg-
siedztwo proponowanych przebiegéw kolei / tras
tramwajowych z terenem lotniska, celowo nie
wskazuje sie sposobu przeprowadzenia rozpa-
trywanych wariantow tras przez lll rame, tgczac
ten problem z zagadnieniem kompleksowego
opracowania koncepcji przejscia Ill ramy pod
terenem tawicy. Przypomniana w tym miejscu
zostaje jedynie propozycja oddzielenia Ill ramy
od istniejgcej infrastruktury ptytg zelbetowa, na
ktorej mogtoby zostaé posadowione m.in. toro-
wisko.

Rozpatrujgc przebieg potaczenia kolejowego
Poznan tawica - Poznan Gtéwny (wariant nr 2)
nalezy zwrdci¢ uwage na koniecznos¢ zapewnie-
nia normatywnych parametrow geometrii trasy.
Problematycznym jest miejsce odejscia tukiem
R=90m z istniejgcego $ladu bocznicy WZM w
ciggu ulicy Przelot w kierunku wschodnim do
toréw prowadzonych wzdtuz ulicy Zarnowieckiej.
Minimalnym wymaganym wedtug normatywu
promieniem tuku kotowego dla trasy kolejowej
jest R=200m. Rozwigzanie takie powoduje po-
wazng zajetos¢ terenu pod kolej, w tym realiza-
cje wyburzen istniejgcej zabudowy jednorodzin-
nej przy ul. Zarnowieckiej oraz wymaga catkowi-
tej przebudowy wiaduktu drogowego w ciggu ul.
Dabrowskiego. Nalezy zaznaczyé, ze na etapie
sporzadzania dokumentacji projektowej, mozli-
we jest wystgpienie do ministerstwa o uzyskanie
odstepstwa od obowigzujacych przepiséw i jesli
wyda ono opinie pozytywng zastosowanie
wspomnianego nienormatywnego fuku R=90m.
Szansg na uzyskanie rozwigzania zgodnego
z przepisami jest uwzglednienie potfaczenia kole-
jowego na tawice przy opracowywaniu doku-
mentacji projektowej dla modernizacji linii
kolejowej nr 351 relacji Poznadn — Szczecin
(zastosowanie zdecydowanie wiekszego tuku
kotowego modernizowanej linii niz ten obecnie

wystepujacy celem mozliwie najwiekszego odsu-
niecia linii kolejowej od ulicy Zarnowieckiej).

W przypadku analizy wariantéw tramwajowych o
przebiegu do petli tramwajowej na Ogrodach
(przy placu Warynskiego) istotny jest fakt wyste-
powania powaznej kolizji trasy tramwajowej
wariantu 8c z przebiegiem istniejgcej linii ener-
getycznej wysokiego napiecia 110kV wzdtuz ulicy
Polskiej. Realizacja trasy tramwajowej wedtug
tego wariantu wigzataby sie z koniecznoscig ska-
blowania istniejgcej infrastruktury energetycznej
na odcinku o dtugosci ponad 1km.

Problemem sg rdwniez uwarunkowania dla reali-
zacji pofaczenia tramwajowego w ciggu
ul. Bukowskiej na odcinku do lotniska do
ul. Roosevelta (wariant nr 10). Ustanowienie
tego potaczenia jest réwnoznaczne
z modernizacjg ulicy Bukowskiej od skrzyzowania
z ul. Butgarska do ul. Przybyszewskiego. Zasto-
sowanie przekroju dwujezdniowego
z wydzielonym po s$rodku torowiskiem wigze sie
z ustanowieniem pasa drogowego o szerokosci
36m. Powoduje to konieczno$¢ przeprowadzenia
miejscowego wyburzenia 5 budynkéw w rejonie
skrzyzowania ulic Bukowskie]j i Szamotulskiej (po
potnocnej stronie projektowanej trasy). Rownie
wazna wydaje sie by¢ kwestia przeprowadzenia
odcinka trasy tramwajowej (od ul. Polnej do ul.
Roosevelta) w tunelu podziemnym o dtugosci
1.35km. Zastosowanie metody goérniczej dla tego
fragmentu inwestycji powoduje, ze wariant nr 10
jest rozwigzaniem najdrozszym w realizacji
wsrdd rozpatrywanych przebiegdw tras.

2.3.3 ANALIZA LOKALIZACII STACII /
PRZYSTANKU OBStUGUJACEGO

PORT LOTNICZY POZNAN tAWICA

W celu wyznaczenia optymalnej lokalizacji stacji
kolejowej obstugujgcej Port Lotniczy Poznan —
tawica przeprowadzono analize uwarunkowan
technicznych, przestrzennych, funkcjonalnych i
ekonomicznych. W wyniku podjetej proéby ich
rozpatrzenia uznano, ze najbardziej korzystnym
bedzie potozenie stacji kolejowej po wschodniej
stronie istniejgcego terminalu lotniczego (rys.
Z2.1.1).
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Linie kolejowg przewidziano po pétnocnej stro-
nie planowanej drogi zbiorczej (jej zadaniem
bedzie  obstuga komunikacyjna lotniska
i przylegajacych do niego parkingéw). Tylko przy
terminalu lotniczym Poznan tawica projektowa-
ng linie jednotorowg rozdzielono
na dwa tory doprowadzajgc do projektowanych
peronéw - kazdy o dtugosci 50m. Platforme sta-
cyjng potgczono z budynkiem portu lotniczego
chodnikiem o dtugosci 40m przewidujgc dowig-
zanie niwelety peronéw do poziomu hali odlo-
téw lotniska.

Majac na wzgledzie uwarunkowania techniczne
rozpatrywane potgczenie kolejowe wytyczono
w sposéb catkowicie bezkolizyjny z planowang
drogg zbiorcza, jak i ograniczono kolizyjnos¢ z
catym uktadem komunikacyjnym na terenie lot-
niska. Réwnie istotny jest fakt poprowadzenia
kolei w niewielkim nasypie w celu unikniecia
jakze powaznych trudnosci wynikajgcych z bar-
dzo niekorzystnych warunkéw hydrologicznych
(wysoki poziom wdd gruntowych) na terenie
tawicy.

Z punktu widzenia uwarunkowan przestrzennych
uwzgledniono plany Zarzadu Portu Lotniczego co
do przebiegu drogi zbiorczej, jak i zamierzenia
dotyczace realizacji obiektdw biurowych, stacji
benzynowej i hotelu przy granicy pasa drogowe-
go ulicy Bukowskie;j.

W analizie funkcjonalnosci rozpatrywane rozwig-
zanie oceniono wysoko za sprawg doprowadze-
nia pociggu mozliwie najblizej terminalu lotni-
czego (odlegtosé perondw od sciany wschodniej
hali odlotéw wynosi zaledwie 40m). Za wtasciwe
uznano unikanie tworzenia barier pionowych dla
0sOb niepetnosprawnych, stad trase kolejowa
przy lotnisku prowadzono
z zaleceniem najbardziej optymalnego dowigza-
nia wysokosciowego peronéw do rzednej hali
odlotéw.

Na ptaszczyznie rozwazan ekonomicznych wyka-
zano, ze zaproponowane rozwigzanie jest naj-

tanszym  mozliwym do realizacji, czego
zdecydowanie nie mozna powiedzie¢
o przeanalizowanej koncepcji wprowadzenia

pociggu na poziom -1 w sgsiedztwie terminala.

W analizie jednoznacznie odrzucono wariant
budowy perondw stacji kolejowej w poziomie -1.
Bytoby to rozwigzanie trudne technicznie a jed-
nocze$nie bardzo kosztowne. Potaczenie kolejo-
we stracitoby swadj gtowny atut czyli tatwosc re-
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alizacji. Wprowadzenie do tunelu i peronéw pod-
ziemnych pojazdéw spalinowych bytoby rozwia-
zaniem nieestetycznym i mato prestizowym a
budowa trakcji elektrycznej na catym odcinku -
kosztowna. Dodatkowo budowa trakcji w koryta-
rzu podejscia samolotéw do lgdowania moze
wprowadzi¢ kolejne utrudnienia.

Nieprzypadkowe jest rozmieszczenie przystan-
kéw tramwajowych przy Porcie Lotniczym Po-
znan — tawica. Dwutorowa trasa tramwajowa
prowadzona jest po potnocnej stronie przysztej
drogi zbiorczej (RYSUNEK Z.1.2). Przystanek dla
0s06b podrdzujgcych z centrum miasta do lotniska
znajduje sie na wysokosci wejscia do istniejgcego
terminalu (w przysztosci bedzie to wytacznie hala
odlotéw). Osoby dojezdzajgce do portu lotnicze-
go pokonajg zatem mozliwie najkrétszg droge do
odprawy przed podrdzg samolotem.

Okoto 100m dalej na zachdd zlokalizowany jest
przystanek dla oséb zmierzajgcych z lotniska do
w kierunku miasta. Znajduje sie on blizej hali
przylotdw (obecnie bedacej w budowie),
a zatem jest bardziej dostepny dla oséb przylatu-
jacych samolotem do Poznania.

Z punktu widzenia uwarunkowan technicznych
proponowane rozwigzanie jest bezkolizyjne
w stosunku planowe] drogi zbiorczej wzdtuz te-
rendéw lotniska. Ponadto sugerowana lokalizacja
przystankéw pozwala na czesciowe wykorzysta-
nie istniejgcej infrastruktury.

W analizie przestrzennej rozpatrywanego roz-
wigzania wskazuje sie uwzglednienie plandéw
portu lotniczego dotyczacych budowy obiektéw
kubaturowych i stacji benzynowej. Co wiecej
przebieg proponowanej trasy tramwajowej stwa-
rza mozliwos¢ realizacji w przysztosci przystanku
posredniego pomiedzy peronami przy terminalu,
a petla tramwajowg na zachéd od lotniska wraz z
rozwojem tzw. Airportcity.

Proponowane rozwigzanie lokalizacji przystan-
kéw jest rowniez w petni funkcjonalne z punktu
widzenia odlegtosci peronéw do budynku termi-
nala (odlegto$¢ 80m z peronu tramwajowego do
stanowiska odprawy lotniskowej). Przebieg trasy
tramwajowej zlokalizowano mozliwie najblizej
budynkéw lotniska. W petni przemyslane jest
rowniez rozsuniecie peronow dla relacji do i z
centrum miasta, tak by znajdowaty sie odpo-
wiednio blisko wtasciwej hali terminala (odlo-
tow/ przylotéw).
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2.3.4 SZACUNKOWY KOSZTORYS POSZCZEGOLNYCH WARIANTOW

wariant 2

.p. Opis pozycji . Cena jedn. Wartos¢ [z1]
1 tor typu S49 - podkfady drewniane i betonowe na podsypce ttuczniowej 5,0 km 3000000/, 15000000
2 szyny prowadnice (odbojnice) 1,6 km 300 000 480 000
3 rozjazd przy odgatezieniu od linii kolejowej Poznan - Szczecin 1,0 - 200 000 200 000
4 rozjazdy pozostate (ul. Dgbrowskiego, WZM, tawica) 6,0 - 180 000 1 080 000
5 perony wraz z wyposazeniem i infrastrukturg dla podréznych 4,0 - 1300 000 5200 000
6 kozty oporowe 2 kpl. (przy odgatezieniu i terminalu) - - - 110 000
7 kolizje uzbrojen podziemnych wzdtuz catej trasy - - szac. 2 500 000
8 przebudowa ukfadu drogowego ul. Nidzianskiej 1500 m?2 920 1380 000
9 mur oporowy wzdtuz ul. Nidzianskie] 120 m 8 500 1020 000
10 przebudowa toru w tuku bocznicy WZM na ul. Przelot - - - 460 000
11 roboty ziemne (budowa przystanku przy ul. Dgbrowskiego) - - - 1100 000
12 ostona przeciwol$nieniowa (konstrukcja stalowa dt. 350m) 1400 m?2 200 280 000
13 przejazdy drogowe 150 m?2 4000 600 000
14 zabezpieczenie ruchu kolejowego - - -/ 11000000
kalkulacja wedtug poziomu cen dla Il kw. 2007 r. RAZEM| 40410000

_ poziom cen dla 2012 r. (wskaznik wzrostu i=1,14) __m 46 067 400
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wariant 8A

Lo | Opis pozyi

1 tor klasyczny, pojedynczy (2x 6.3km) 12,6 3000000, 37800 000
2 petle tramwajowe, tor pojedynczy (2x0.5km) 1,0 km 3 000 000 3 000 000
3 napedy zwrotnicowe 2,0 - 300 000 600 000
4 przystanki tramwajowe 9,0 - 40 000 360 000
5 trakcja tramwajowa - - szac. 11430000
6 kolizja - linia napowietrzna 110kV (podniesienie na 2 st. / zabezp.) - - szac. 1 000 000
7 kolizja - gazocigg w ul. Dgbrowskiego 0,3 km 1 000 000 300 000
8 kolizja - kanat sanitarny DN300 w ul. Dgbrowskiego 0,8 km 1200 000 960 000
9 kolizja - kable teletechniczne w ul. Dgbrowskiego (2x 2otw. ) 0,8 km 400 000 320000
10 kolizja - kable teletechniczne w ul. Dgbrowskiego (Swiattowdd) 1,2 km 360 000 432 000
11 kolizja - kanat deszczowy DN350 w ul. Dgbrowskiego 0,7 km 1100 000 770 000
12 kolizja - kable energetyczne SN 1,9 km 380 000 722 000
13 kolizja - kable energetyczne NN 3,6 km 180 000 648 000
14 kolizja - roboty drogowe w ul. Polskiej 1200 m2 920 1104 000

kolizja - roboty drogowe w ul. Przelot 506 000
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wariant 8B

Lo | Opis pozyi

1 tor klasyczny, pojedynczy (2x 5.8km) 11,6 3000000, 34800 000
2 petle tramwajowe, tor pojedynczy (2x0.5km) 1,0 km 3 000 000 3 000 000
3 napedy zwrotnicowe 2,0 - 300 000 600 000
4 przystanki tramwajowe 7,0 - 40 000 280 000
5 trakcja tramwajowa - - szac. 10 350 000
6 kolizja - linia napowietrzna 110kV (podniesienie na 2 st. / zabezp.) - - szac. 1 000 000
7 kolizja - gazocigg w ul. Dgbrowskiego 0,3 km 1 000 000 300 000
8 kolizja - kanat sanitarny DN300 w ul. Dgbrowskiego 0,8 km 1200 000 960 000
9 kolizja - kanat deszczowy DN350 w ul. Dgbrowskiego 0,7 km 1100 000 770000
10 kolizja - kable teletechniczne w ul. Dgbrowskiego (2x 2otw.) 0,8 km 400 000 320000
11 kolizja - kable energetyczne SN 1,6 km 380 000 608 000
12 kolizja - kable energetyczne NN 1,6 km 180 000 288 000

kolizja - roboty drogowe w ul. Polskiej 1200 1104 000
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wariant 8C

Lo | Opis pozyci

1 tor klasyczny, pojedynczy (2x 5.3km) 10,6 3000000, 31800 000
2 petle tramwajowe, tor pojedynczy (2x0.5km) 1,0 km 3 000 000 3 000 000
3 napedy zwrotnicowe 2,0 - 300 000 600 000
4 przystanki tramwajowe 7,0 - 40 000 280 000
5 trakcja tramwajowa - - szac. 9 630000
6 kolizja - linia napowietrzna 110kV (10 stupow) 1,8 km szac. 9900 000
7 kolizja - gazocigg DN225 0,6 km 1 000 000 600 000
8 kolizja - kanat sanitarny DN300 w ul. Dgbrowskiego 0,8 km 1200 000 960 000
9 kolizja - kable teletechniczne w ul. Dgbrowskiego (2x 2otw.) 2,2 km 400 000 880 000
10 kolizja - kable energetyczne SN 2,8 km 380 000 1064 000
11 kolizja - kable energetyczne NN 4,2 km 180 000 756 000

kolizja - roboty drogowe w ul. Polskiej 1200 1104 000

—_——m 60574 000
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wariant 10
(odcinek od lotniska do ul. Przybyszewskiego)

Lo | Opis pozyci

1 tor klasyczny, pojedynczy (2x 5.0km) 10,0 3000000, 30000 000
2 petle tramwajowe, tor pojedynczy (1x0.5km) 0,5 km 3 000 000 1 500 000
3 napedy zwrotnicowe 1,0 - 300 000 300 000
4 przystanki tramwajowe 5,0 - 40 000 200 000
5 trakcja tramwajowa - - szac. 8 945 000
6 kolizja - kanat sanitarny DN300 0,4 km 1200 000 480 000
7 kolizja - wodocigg DN350 1,4 km 1300 000 1820000
8 kolizja - gazocigg DN200 i DN150 0,8 km 1 000 000 800 000
9 kolizja - kable teletechniczne (2x $wiattowdd) 2,7 km 400 000 1080 000
10 kolizja - kable teletechniczne (2x 2otw; 1x 4otw.) 3,1 km 400 000 1240 000
11 kolizja - kable energetyczne NN 9,2 km 180 000 1656 000
12 kolizja - kable energetyczne SN 1,9 km 380 000 722 000
13 kolizja - linia napowietrzna 110kV (podniesnienie na 2 st. / zabezp.) - - szac. 1 000 000

RAZEM| 49743 000
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wariant 10
(odcinek od ul. Przybyszewskiego do ul. Roosevelta)

Opis pozycji . Cena jedn. Wartos¢ [z1]
1 konstrukcja z wykopem met. gdrniczg, wentyl; oswietl; teletech; p.poz; 250 500 m 1350 338175000
2 tor tramwajowy w tunelu, pojedynczy (2x 1,35km) 2,7 km 6 000000 16200000
3 tor klasyczny, pojedynczy (2x 0.3km) 0,6 km 3 000 000 1 800 000
4 trakcja tramwajowa (dotyczy tunelu) - - szac. 800 000
5 trakcja tramwajowa przy torze klasycznym - - szac. 270 000
6 przystanek tramwajowy w tunelu 1,0 - 50 000 50 000
7 przystanek tramwajowy naziemny 1,0 40000 40 000
8 kolizja - gazocigg DN200 0,4 km 1 000 000 400 000
9 kolizja - kable energetyczne SN 0,8 km 380 000 304 000
10 kolizja - kable energetyczne NN 1,2 km 180 000 216 000
11 kolizja - wodocigg DN100 0,5 km 1 000 000,00 500 000
12 kolizja - kable teletechniczne (2otw.) 0,5 km 300 000,00 150 000

RAZEM| 358 905 000

uwaga: rozpatrywane kolizje dotyczg odcinka od ul. Przybyszewskiego do ul. Roosevelta
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2.4. ANALIZA FUNKCIONALNO -
RUCHOWA
2.4.1. OPIS | WYNIKI

PRZEPROWADZONYCH POMIAROW

W celu okreslenia zachowan komunika-
cyjnych pasazeréw lotniska oraz pracownikéw
portu lotniczego, przeprowadzono ws$rdd nich
badania ankietowe. Dodatkowo wykonano po-
miary ilosciowe liczby osdb wysiadajacych i
wsiadajacych do autobusodw linii autobusowych
MPK na przystanku autobusowym Port Lotniczy
tawica i natezenia ruchu pojazdéw samocho-
dowych wjezdzajacych na teren parkingédw
przylotniskowych wraz z napetnieniem pojaz-
déw. Badania wykonano 24 stycznia 2012 roku,
w godzinach uwzgledniajgcych ruch lotniczy.
Wedtug danych przekazanych przez Port Lotni-
czy Poznan — tawica w dniu pomiaréw odpra-
wiono 1791 pasazerdw, miato miejsce 27 odlo-
tow.

Badanie ankietowe przeprowadzono

wsrdd oséb przebywajgcych w hali terminala
lotniczego w godzinach 03:45 - 21:00. Osoby
ankietowane pytano o cel przyjazdu na lotnisko,
skad oraz jakim srodkiem transportu przybyty
na lotnisko. Ogétem wykonanych zostato 525
ankiet, z czego 470 wywiaddéw przeprowadzono
wsrod pasazerow odlatujgcych, 41 wywiadéw z
osobami odprowadzajgcymi pasazerdw oraz
przeankietowano 14 oséb odbierajgcych pasa-
zeréw.
Wsrdd pracownikéw portu lotniczego wykona-
no 102 badania ankietowe. Wywiady przepro-
wadzono w dwdch formach. W grupie pracow-
nikéw punktéw obstug pasazera badania zasto-
sowano metode wywiadu bezposredniego.
Pracownicy niezwigzani bezposrednio z obstugg
pasazera wypetiali formularz ankietowy prze-
sfany drogg elektroniczna.

BIURO INZYNIERII TRANSPORTU X)W1 H=:{eX 2 o)\ /JCEJROWSKI & KRYCH

Pomiar napetnienia pojazdéw komuni-
kacji miejskiej wykonano metodg wsia-
da/wysiada na przystanku autobusowym Port
Lotniczy tawica, znajdujgcym sie na terenie
portu lotniczego, w godzinach 03:48 —22:50. W
pomiarze uwzgledniono dzienne linie autobu-
sowe 59i L oraz nocnglinieautobusowg 242. W
ciggu catego dnia na teren portu lotniczego
autobusami MPK przybyto 477 pasazerdow, a
wyjechato 465 podrdznych. 396 osdb wysiada-
jacych zautobusow udato sie w kierunku termi-
nala. Z wykorzystaniem linii autobusowej nr 59
(kursy z Ronda Kaponiera) na lotnisko przyje-
chato 164 pasazerdéw, natomiast linig L (kursy z
Dworca Gtéwnego PKP) 302 podrdznych.

Pomiarem objeto pojazdy wjezdzajgce na
teren parkingdéw przylotniskowych w godzinach
04:00-23:00 w podzale na nastepujgce katego-
rie:

e samochody osobowe,
e takséwki,

e samochody dostawcze,
e  minibusy,

e autobusy.

Pomiar liczby pojazdéw uzupetniony byt bada-
niem ich napetnienia. W okresie pomiaru odno-
towano wjazd 2514 pojazdéw 24230 osobami.

W czasie wykonywania badan ankieto-
wych oraz pomiaréw ilosciowych samochodéw
nie stwierdzono zjawisk mogacych negatywnie
wptynaé na ostateczny wynik pomiaru. W trak-
cie przeprowadzania pomiaru liczby pasazeréw
w komunikacji zbiorowej odnotowano przypad-
ki niewykonania pojedynczych kurséw.
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TABELA 2.4.1.
UDZIAt SRODKOW TRANSPORTU W PODROZACH PASAZEROW NA LOTNISKO W ZALEZNOSCI OD MIEJSCA
ROZPOCZECIA PODROZY ORAZ TYPU LOTU.

rejsowy low cost carriers czarterowy

Srodek
transportu

©
<
]
c
©
f=
N
o
Q.

wojewoddztwo
wielkopolskie
aglomeracja
poznariska
wojewédztwo
wielkopolskie
aglomeracja
poznariska
wojewédztwo
wielkopolskie
aglomeracja
poznanska
wojewédztwo
wielkopolskie

e
o
©
jd
o
£

o
o0
©

pozostata cze $¢
Polski
pozostata cze §¢
pozostata cze §¢
pozostata cze §¢

f::;‘:::‘::::a 2% | 8% | 12% | 12% | 1% 5% 4% | 4% ; ol uw | 7% | 6% | 5% | 7%
i:km:;z:::e": 25% | 67% | 41% | 33% | 41% | 40% | 39% | 40% | 47% | 25% | 19% | 26% | 34% | 41% | 34%
takséwka 52% | - | 12% | 39% | 47% | 1% - 13% | s3% | - 6% | 18% | 49% | 1% | 3%
autobus MPK 4% - - 3% 8% - - 2% - - - - 6% - -
bus, autokar - - - - - 40% - 17% - - - - - 36% -
pieszo 1% - - 1% - - - - - - - - 1% - -
pociag + takséwka | - 8% . 1% . 2% 16% | 6% - 2s% | 6% | 6% ; 4% | 11%
p°°'qg|;w7(“t°b”s o 17% | 2a% | 6% | 3% | 10% | 29% | 14% | - . 2% | 1% | 1% | 10% | 20%
samochéd +
bus z parkingu 4% ; 6% | 4% | 1% 2% 10% | 4% - | s0% | 55% | 41% | 2% | 3% | 23%
okotolotniskoweg o
sam OIOt - - - - - - 1% - - - - - - - 1%
wynajem 1% - 6% 2% - 1% 1% 1% - - - - 1% 1% 1%
suma 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100% | 100%
TABELA 2.4.2.

UDZIAt SRODKOW TRANSPORTU W PODROZACH PASAZEROW NA LOTNISKO W OKRESACH KURSOWANIA
KOMUNIKACII NOCNEJ | DZIENNEJ.

Okres kursowania komunikacji

Srodek transportu

samochodem jako kierowca 7% 6% 6%
samochodem jako pasazer 37% 36% 36%
takséwka 22% 19% 19%
autobus MPK 0% 3% 2%
bus, autokar 0% 13% 11%
pieszo 0% 0% 0%
pociag + taksdwka 7% 4% 5%
pociag + auobus MPK 0% 13% 10%
samochod
+bus z parkingu 27% 5% 9%
okotolotniskowego
samolot 0% 0% 0%
wynajem 0% 1% 1%
suma 100% 100% 100%

STUDIUM PRZEDINWESTYCY.JINE
JLA IOJELOWEGO FOW AZANIA REGIONALNEGO PCRTL
_OTNICZCGO TRANSPDITCM SZYNCWYM Z REGIONCM.
NA PRZYKEAIZE POLACZENIA ZIDO PORTU LOTNICZEGO
POZNAN L AWICA
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RYSUNEK 2.4.1. STRUKTURA PRZESTRZENNA ZRODEt PODROZY PASAZEROW NA LOTNISKO.

TABELA 2.4.3.
STRUKTURA WYKORZYSTANIA SRODKOW TRANSPORTU W PODROZACH DO PRACY PRACOWNIKOW PORTU
LOTNICZEGO.

, ) Powiat wojewddztwo pozostata
Srodek transportu Poznan A : . a4 A
poznanski wielkopolskie czesc Polski
samochodem jako kierowca 43% 79% 80% 50% 55%
samochodem jako pasazer 6% 4% - 50% 6%
autobus MPK 45% 11% - - 32%
pieszo 6% - - - 4%
pociag + autobus MPK - 7% 20% - 3%
suma 100% 100% 100% 100% 100%
CENTRAL EUROPEAN UNION
EUROPE EUROPEAN REGIONAL ‘"“‘"“”5
LA DEVELOPMENT FUND
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RYSUNEK 2.4.2. STRUKTURA PRZESTRZENNA ZRODEt PODROZY DO PRACY PRACOWNIKOW PORTU LOTNICZEGO.

TABELA 2.4.4. WYMIANA PASAZERSKA NA PRZYSTANKU AUTOBUSOWYM PORT LOTNICZY tAWICA.

Linia autobusowa
Pasazerowie MPK

I I T

wsiadajacy 257 208 0 465
w kderunku 277 108 11 396
wysiadajacy terminala
w innym kierunku 25 56 0 81
razem 559 372 11 942

TABELA 2.4.5. RUCH WJAZDOWY POJAZDOW NA PARKINGI PRZYLOTNISKOWE | ICH NAPELNIENIE.

liczba pojazdéw
Suma Suma
Kategoria pojazdu X

samochdd osobowy 213 74 1558 2703
Z?)T; w:::{ 37 20 0 0 0 57 77
taksowka 513 234 74 12 2 835 1261

minibus 31 10 12 3 7 63 139
bus 0 0 0 0 1 1 50
razem 1379 729 299 89 18 2514 4230

STUDIUM PRZEDINWESTYCY.JINE
JLA IOJELOWEGO FOW AZANIA REGIONALNEGO PCRTL
_OTNICZCGO TRANSPDITCM SZYNCWYM Z REGIONCM.
NA PRZYKEAIZE POLACZENIA ZIDO PORTU LOTNICZEGO
POZNAN L AWICA

38



METODYKA BADAN
MODELOWYCH | PROGNOZ

24.2

Prognoze potokdéw pasazerskich dla pota-
czenia szynowego Poznan tawica — Poznan
Gtéwny wykonano w programie VISUM 10 fir-
my PTV dla 2 horyzontow:

* stan po uruchomieniu potaczenia,

e stan dla prognozowanego wzrostu ru-
chu pasazerskiego w Porcie Lotniczym
Poznan — tawica do 3,5 min rocznie
(2025r.).

Wykorzystano dobowe modele ruchu komuni-
kacji zbiorowej i indywidualnej zbudowane na
potrzeby:

e Studium rozwoju przestrzennego aglo-
meracji poznanskiej *,

* Koncepgji zintegrowanego systemu
zbiorowego transportu publicznego w
osi komunikacyjnej Poznan — Murowa-
na Goslina —Wagrowiec —Gotancz.

Model sieci

Model sieci komunikacji zbiorowej obejmuje
swoim zasiegiem powiat poznanski i wagro-
wiecki a odniesieniu do transportu kolejowego
planowany zasieg kolei aglomeracyjnych. W
modelu sieci uszczegétowiono podziat na rejony
komunikacyine w bezposrednim sasiedztwie
Portu Lotniczego Poznan - tawica (rejon 58050)
oraz zweryfikowano uktad linii komunikagji
zbiorowej w zachodniej czesci miasta oraz ich
miedzyprzystankowe czasy przejazdu oraz roz-
ktad jazdy.

Model popytu

W wykorzystywanych modelach ruchu dostep-
ne sg dobowe macierze podrdzy pasazerskich w
komunikacji zbiorowej na obszarze wojewddz-
twa wielkopolskiego oraz macierze ruchu sa-

* Centrum Badari Metropolitarnych UAM, Funkcjonowanie i
kierunki rozwoju aglomeracji poznanskiej, Poznan grudzien
2010r.

® Biuro Inzynierii Transportu, Poznar 2011 r.

BIURO INZYNIERII TRANSPORTU X)W1 H=:{eX 2 o)\ /JCEJROWSKI & KRYCH

mochodowego w podziale na samochody oso-
bowe, dostawcze, ciezarowe oraz ciezarowe z
przyczepami dla catego kraju.

Na potrzeby badan wprowadzono nowy seg-
ment popytu zwigzany z portem lotniczym Po-
znan — tawica (pasazerowie i pracownicy), dla
ktérego zbudowano model podrdzy.

Model podrézy na/z lotniska pasazerow
Portu Lotniczego Poznan — tawica

W oparciu o przeprowadzone ankiety wsrod
pasazeréw Portu Lotniczego Poznan — tawica
zbudowano dla tego segmentu popytu model
podrdzy.

Model ten skiadat sie z 4 modeli skladowych
klasycznego modelu ruchu:

e model generacji ruchu (model odwzo-
rowujacy wielkos¢ ruchu powstajgcego
w poszczegdlnych rejonach komunika-

cyjnych),
e model rozkladu przestrzennego (model
odwzorowujacy wielkos¢ ruchu

w relacjach przestrzennych — pomiedzy
rejonami komunikacyjnymi),

e model podziatu na $rodki transportu w
podrézach na/z lotniska,

e model rozkfadu ruchu na sie¢ (przydzie-
lenie potokéw samochodowych i pasa-
zerskich poszczegélnym elementom
uktadu komunikacyjnego).

Modelowaniu poddano ruch oséb odlatujacych
z lotniska, ktérych podrdéz na lotnisko zaczyna
sie w obszarze, dla ktdrego dostepny byt model
sieci dla komunikacji zbiorowej. W tak rozumia-
nym obszarze cigzenia lotniska wyrdzniono
dwie strefy:

e aglomeracja poznanska (Poznan + po-
wiat poznanski ziemski),
* region.

Dla kazdej z tych stref zbudowano oddzielnie
model podrézy pasazeréw Portu Lotniczego
Poznan —tawica.

Udziat podrdzy ze strefy zewnetrznej oraz struk-
ture wykorzystania poszczegélnych $rodkéw
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transportu w tych podrdzach na/zlotniska przy-
jeto bezposrednio na podstawie wynikéw ba-
dan ankietowych pasazeréw.

Model generacji ruchu

Analizy wynikéw badan ankietowych dla podro-
7y pasazeréw z obszaru cigzenia lotniska do-
wiodty, ze liczba podrézy zwigzanych z lotni-
skiem z danego obszaru w aglomeracji i w wo-
jewoddztwie nie zalezy od jego odlegtosci od
lotniska (RYSUNEK 2.4.3.), lecz od liczby oséb
zamieszkujacych dany obszar. Uzyskang na
podstawie ankiet proporcjonalng zaleznos¢
liczby podrdzy na lotnisko od liczby mieszkan-
céw dla kazdej ze stref obszaru cigzenia w agre-
gacji do: 10 jednostek w aglomeracji poznan-

e dlaaglomeracji poznanskiej

skiej (6 dzielnic Poznania, 4 podobszary powiatu
poznanskiego) oraz 4 podobszaréow w regionie
przedstawiono na RYSUNKACH 2.4.4.i2.4.5.

W modelu generacji ruchu wydzielono takze
podrdze biznesowe (5,5% podrdzy na lotnisko)
generowane z miejsc noclegowych bazy hote-
lowej aglomeracji poznanskiej.

Dobowa generacja podrdézy pasazeréw na/z
lotniska z poszczegdlnych rejondw komunika-
cyjnych obliczana jest na podstawie rowna:

Prap = Arap = 0,311 *Lm . /LM,, *Lp/ 2 + 0,055 *LMN,,, / LMN,, *Lp / 2

e dlaregionu
P,=A,=0,298*LM, /LM *Lp/ 2.

Wielkos¢ ruchu generowanego ze strefy zewnetrznej wynosi:

s P,=A,=0,336*Lp/2

Prap - liczba podrozy pasazerow na lot-
nisko rozpoczynajgcych siew
rejonie komunikacyjnym agome-
racji poznanskiej,

Ao - liczba podrozy pasazerdow zlotni-
ska konczacych sie w rejonie ko-
munikacyjnym agomeracji po-
znanskiej,

LM - liczba mieszkaricéw rejonu ko-
munikacyjnego w aglomeracji
poznanskiej,

Lm,, - liczba mieszkaricéw aglomeracji
poznanskiej,

LMN,, - liczba miejsc noclegowych w re-

jonie komunikacyjnym w aglome-
racji poznanskiej,

LMN,, - liczba miejsc noclegowychw
aglomeracji poznanskiej,

P, - liczba podrdzy pasazerow na lot-
nisko rozpoczynajacych siew
rejonie komunikacyjnym regionu,

A, - liczba podrdzy pasazeréw zlotni-
ska konczacych sie w rejonie ko-
munikacyjnym regionu,

LM, - liczba mieszkaricéw rejonu ko-
munikacyjnego w regionie,

LM, - liczba mieszkaricéw regionu,

P, - liczba podrdzy pasazeréow na lot-

nisko rozpoczynajgcych siew
strefie zewnetrznej,

A, - liczba podrdzy pasazeréw zlotni-
ska konczacych sie w strefie ze-
wnetrznej,

Lp - $redniodobowy ruch pasazerski.

STUDIUM PRZEDINWESTYCY.JNE
JLA VIOJELOWEGO FOW AZANIA REGIONALNEGO PORTL
_OTNIGZCGO TRANSFDITLM SZYNCWYM Z REGIDNCM.
NA PRZYKEAIZE POLACZENIA ZIDO PORTU LOTNICZEGO
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RYSUNEK 2.4.3.
LICZBA ANKIET W FUNKCJI ODLEGLOSCI OD LOTNISKA MIEJSCA POZPOCZECIA PODROZY NA LOTNISKO

" .\\'//‘\.
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RYSUNEK 2.4.4.

LICZBA PODROZY PASAZEROW NA LOTNISKO W FUNKCJI LICZBY MIESZKANCOW W 10 PODOBSZARACH
AGLOMERACJI POZNANSKIE)
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Model rozktadu przestrzennego

Modelu rozktadu przestrzennego nie budowano,
poniewaz obliczone wielko$ci ruchu generowane-
go w poszczegdlnych rejonach komunikacyjnych
zwigzane byty jedynie z lotniskiem, a zatem roz-
ktad przestrzenny tych podrézy jest zdetermino-
wany przezcel podrdzy —lotnisko.

Model podziatu na srodki transportu w podrdzach
pasazeréw na /z lotniska
Przyjeto na podstawie ankiet, ze 2,8 % podrdzy
pasazeréw lotniska na/z lotniska zrealizowanych
za pomocg innych srodkdw transportu poza ko-
munikacjg zbiorowg i samochodem osobowym.
Udziat komunikacji zbiorowej w podré-
zach pasazerdw na/z lotniska z rejonéw komuni-
kacyjnych obszaru cigzenia lotniska wyznaczono
stosujac model logitowy opisany réwnaniem:

1
Up= ———
“7 1+ ad*

gdzie:

U,, — udziat komunikacji zbiorowej w podrdzach

na lotnisko zrejonu,

X - iloraz czasu podrdzy z rejonu na lotnisko sa-
mochodem osobowym i komunikacjg zbioro-
wa,

a, b — parametry kalibrowane na podstawie wyni-

kédw badan ankietowych pasazerdw lotniska, kté-

re wynoszg odpowiednio w modelu dla aglome-
racji poznanskiej: 22 oraz —1,38, dla regionu: 16, -

1,73.

W podrézach z obszaru zewnetrznego przyjeto
udziat komunikacji zbiorowej i samochodowej w
dojazdach na lotnisko wedtug struktury uzyskanej
w badaniach ankietowych pasazerow.

Jako wynik tego etapu modelowania uzyskujemy
macierze podrézy pasazerdw lotniska na/z lotni-
ska w podziale na komunikacje zbiorowg i samo-
chodowa.

Na potrzeby modelu ruchu samochodowego po-
dréze pasazerdéw realizowane za pomocg samo-
chodu nalezy przeliczy¢ na pojazdy, za pomoca
ktérych te podréze sg wykonywane, tak aby uzy-
ska¢ w modelu rzeczywiste czasy dojazdu samo-

chodem do lotniska. Zastosowano wskazniki uzy-
skane na podstawie badan ilosciowych liczby
pojazdéw i liczby oséb w pojazdach wijezdzaja-
cych na teren Portu Lotniczego Poznan —tawica:

e Srednie napetnienie w pojezdzie - 1,67
osoby,

* na kazdego pasazera docierajgcego sa-
mochodem na lotnisko przypada dodat-
kowo 1,429 osoby podrdzujgcej tym
Srodkiem (sg to m.in. osoby odwozace,
odprowadzajace, odbierajace, przyjezdza-
jace na lotnisko w innych celach, kierow-
cy takséwek).

Model podréizy do/z pracy pracownikoéw
Portu Lotniczego Poznan — tawica

Ankiety przeprowadzone wsréd pracownikéw
lotniska postuzyty weryfikacji wielkosci ruchu,
struktury i podziatu modalnego podrdzy tej grupy
0s6b zawartych juz w modelach wyjsciowych.

Modelowanie wariantéw potaczenia szyno-
wego portu lotniczego Poznan tawica — Po-
znan Giowny

Modelowe badania powigzania portu lotniczego
Poznan — tawica z dworcem kolejowym Poznan
Gtéwny wykonano dla 7 wariantéw potgczenia
szynowego:

e wariant 2 w 3 podwariantach: a, b, c,
e wariant 8 w 3 podwariantach: a, b, c,
e wariant 10.

Ponizej zestawiono zatozenia przyjete do mode-
lowania poszczegdlnych wariantow.

Wariant 2A

Potaczenie kolejowe Portu Lotniczego Poznan -
tawica z dworcem kolejowym Poznan Gtéwny bez
przystankéw posrednich.
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Wariant 2B

Potaczenie kolejowe Portu Lotniczego Poznan -
tawica z dworcem kolejowym Poznahh Gtéwny z
przystankami posrednimi: Dgbrowskiego, Niesta-
chowska, Koscielna oraz Kaponiera. Przystanki
kolejowe zostaty zintegrowane z przystankami
autobusowymi w ramach przystankéw: Dabrow-
skiego (linie podmiejskie gminy Tarnowo Podgér-
ne oraz linie MPK) oraz Niestachowska. Zapew-
niono integracje z liniami tramwajowymi w ra-
mach przystanku Rondo Kaponiera.

Wariant 2C

Potaczenie kolejowe Portu Lotniczego Poznan -
tawica z dworcem kolejowym Poznan Gtéwny z
przystankami posrednimi: Dgbrowskiego, Niesta-
chowska, Koscielna oraz Kaponiera.

W wariancie uwzgledniono powstanie nowego
dworca autobusowego w sgsiedztwie skrzyzowa-
nia ulic: Dgbrowskiego i Przelot, na ktéry przenie-
siono wszystkie linie autobusowe rozpoczynajace

RYSUNEK 2.4.6.

BIURO INZYNIERI TRANSPORTU X&)\ || J-{eX g (o} JCEIROWSKI & KRYCH

i konczace trase obecnie na petli Ogrody. Przewi-
dziano réwniez przedtuzenie linii tramwajowych
do petli zlokalizowanej w sasiedztwie osiedla
Lotnikdw. Trasa tramwajowa prowadzona jest od
petli Ogrody w ciggu ulicy Dabrowskiego az do
ulicy Przelot i dalej na potudnie przy linii kolejo-
wej az do nowej petli tramwajowej w sgsiedztwie
os. Lotnikéw. W ramach przystanku kolejowego
przy ulicy Dabrowskiego uzyskujemy integracje
systeméw: kolejowego, autobusowego oraz
tramwajowego.

Nowe potaczenie kolejowe na tle sieci kolejowej
Poznania przedstawiono na RYSUNKU 2.4 .6.

SIEC KOLEJOWA POZNANIA Z NOWYM POtACZENIEM KOLEJOWYM POZNAN tAWICA — POZNAN

GLOWNY (WARIANT 2)

WAGROWIEC
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Wariant 8A Zatozono powstanie nowego dworca komuni-

Potgczenie tramwajowe Portu Lotniczego Po-
znan - tawica z dworcem kolejowym Poznan
Gtéwny oparte jest na linii tramwajowej nr 18.

kacji miejskiej w sasiedztwie skrzyzowania ulic:
Dagbrowskiego i Polskiej, na ktdry przeniesiono
linie tramwajowe oraz autobusowe rozpoczyna-
jace i konczace trase obecnie na petli Ogrody.
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Przedtuzona z nowej petli tramwajowej Polska
trasa tramwajowa prowadzona jest w ciggu
ulicy Dgbrowskiego az do ulicy Przelot, dalej na
potudnie w sasiedztwie osiedla Lotnikow i dalej
w ciggu ulicy Bukowskiej do portu lotniczego.

Wariant 8B

Przyjeto zatozenia jak dla W2, ze zmiang prze-
biegu przedtuzonej linii tramwajowej nr 18,
przebiegajgcej w tej opcji przez obszar ,Brama
Zachodnia”. Linia przebiega w nowym ciggu

RYSUNEK 2.4.7.

komunikacyjnym wytyczonym zgodnie z mpzp
dla tego obszaru, w sgsiedztwie osiedla Lotni-
kéw i dalej w ciggu ulicy Bukowskiej do portu
lotniczego.

Wariant 8C

Przyjeto zatozenia dla Wariantu jak dla W2, ze
zmiang przebiegu przedtuzonej linii tramwajo-
wej nr 18 przebiegajacej przez obszar ,,Brama
Zachodnia”. Linia przebiega w ciggu ulicy Pol-
skiej i ulicy Bukowskiej do portu lotniczego.

WARIANT 8. NOWE POtACZENIE TRAMWAIOWE POZNAN tAWICA — POZNAN GtOWNY NA TLE UKtADU

LINII TRAMWAJOWYCH POZNANIA

i
I
¢
T,
-
e o e

6 7,17

5,13, 16 5,7, 11, 16, 17 o@@

BEL
4,6,7,11,13

3,6,11,12

Wariant 10

Potaczenie tramwajowe Portu Lotniczego Po-
znan tawica i dworca kolejowego Poznan
Gtéwny prowadzone w ciggu ulicy Bukowskiej,
ktore obstugiwane jest przez nowg linie tram-
wajowg nr 30 kursujgcg z Dworca Zachodniego
PST do portu lotniczego. Zatozono obstuge linii
na przystankach: Battyk, Szylinga, Szpitalna,
Jasna (KingCross), os. Bajkowe, Port tawica.
Dodatkowo zmieniono przebieg linii tramwajo-
wej nr 19 kursujgcej z Os. Sobieskiego, wpro-
wadzajac jg bezposrednio z trasy PST miedzy

1,517

1,7,18

STOMIL
STAROLEKA

0,06
1000

Rondem Kaponiera a Dworcem Zachodnim w
ulice Bukowska w kierunku portu lotniczego.
Czes¢ linii podmiejskich gminy Dopiewo i Tar-
nowo Podgdrne skrécono do petli tramwajowe]j
Port tawica. Zlikwidowano linie autobusowg nr
48.

We wszystkich badanych wariantach zlikwido-
wano autobusowa linie po$pieszng L zapewnia-
jacg obecnie potgczenie tawicy z dworcem ko-
lejowym.
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WARIANT 10 NOWE POtACZENIE TRAMWAJOWE POZNAN tAWICA — POZNAN GEOWNY JAKO ELEMENT

SYSTEMU PST NA TLE UKEADU LINII TRAMWAJOWYCH POZNANIA
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W badaniach modelowych uwzgledniono roz-
woj sieci transportu publicznego.

W stanie po uruchomieniu potaczenia Poznan
tawica - Poznann Gtdwny w tle projektu w mo-
delusieci transportu zbiorowego uwzgledniono
nastepujgce przesgdzone inwestycje infrastruk-
turalne, ktére zostang oddane do uzytku do
konca roku 2012:

¢ przedtuzenie Poznanskiego Szybkiego
Tramwaju do Dworca Zachodniego PKP,

e budowa trasy tramwajowej os. Lecha -
Franowo,

¢ budowa nowych przystankéw tramwa-
jowych zwigzanych z budowg Zintegro-
wanego Centrum Komunikacyjnego Po-
znan Gtéwny.

9000

e

-

"‘._-‘
N
.
¥

W stanie prognozy 2025 r. inwestycje przewi-
dziane do realizacji przyjeto zgodnie z opraco-
waniami®.

Sgto:

e trasa tramwajowa w ulicy Ratajczaka z
jednoczesng likwidacjg tras w ul. Gdma
Wilda oraz ul. Strzelecka -1

e przedtuzenie trasy tramwajowej z petli
Zawady do Dworca Poznan Wschéd -2,

* nowa trasa tramwajowa ,Al. Polska”:
ul. J.H. Dabrowskiego od ul. Szpitalnej
do petli przy dworcu ,,Al. Polska”-3,

® Miasto Poznari, (Scott Wilson) Zréwnowazony Plan Rozwoju
Transportu Publicznego Aglomeracji Poznanskiej na lata 2007-
2015 Poznanski Obszar Metropolitalny (wraz z zatacznikami).
Uchwata Nr CV1/1266/I1V/2006 Rady Miasta Poznania

z dnia 24 pazdziernika 2006 r.

Miasto Poznan, (dr inz. Andrzej Szarata) Aktualizacja modelu
symulacyjnego aglomeracji poznanskiej wraz z prognozami,
wrzesien 2009r.
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e nowa trasa tramwajowa ,Klin Debiec-
ki”: ul. 28 Czerwca 1956 na odcinku od
istniejgcej petli ,Debiec” do ul. Dolna
Wilda -4,

* nowa trasa tramwajowa ,0s. Koperni-
ka”: odcinek od ul. K. Arciszewskiego do
os. Kopernika wraz z petlg ,,0s. M. Ko-
pernika”-5,

* nowa trasa tramwajowa , Falista” w ul.
Unii Lubelskiej wraz z petlg ,Falista”-6,

* nowa trasa tramwajowa do kampusu
UAM Morasko-7,

* nowa trasa tramwajowa ,Naramowi-
ce”: ul. Garbary — ul. Szelggowska — ul.
Naramowicka-8,

¢ przyjeto funkcjonowanie kolei agome-
racyjnej zgodnie z projektem Studium
rozwoju przestrzennego aglomeragji
poznanskiej'.

Przyjete zatozenia rozwoju sieci transportu
zbiorowego Poznania przedstawiono na
RYSUNKU 2.4.9.

Analogicznie, wedtug zatozen opartych na opra-
cowaniach’, w modelu sieci komunikacji indy-
widualnej odwzorowano planowany rozwdj
uktadu drogowego.

"1.Miasto Poznan, Wydziat Gospodarki Komunalnej iMieszkanio-
wej. Program Drogowy Miasta Poznania na lata 2008 — 2015,
Poznan, 16 wrzes$nia 2008r.

2.Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa wielko-
polskiego,

3.Program Budowy Drég Krajowych na lata 2011-2015

4.Studium uktadu drég szybkiego ruchu w Polsce, uktad kierun-
kowy horyzont 2025 rok wraz analiza podziatu funkcjonalnego
catej sieci drogowej w Polsce, Politechnika Warszawska
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RYSUNEK 2.4.9. ZALtOZENIA ROZWOJU SIECI TRANSPORTU ZBIOROWEGO POZNANIA

— Stan przesadzony 2012

stan 2025
s planowane trasy tramwajowe
===zmm= torowiska do likwidacji
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RYSUNEK 2.4.10. POLA GENERACJI RUCHU.

LEGENDA:
POLA GENERACJI RUC
P NE 1 RUCHU 1. Airport Cities

B NTENSYWNA ZABUDOWA MIESZKANIOWA 2. Brama Zachodnia
Il OBIEKTY UZYTECZNOSCI PUBLICENE) 3. Edwardowa - Marcelin

Bl OBIEKTY HANDLOWE 4. Tereny SPWL
5. Zajezdnia Gajowa
B OBIEKTY USLUGOWO-PRZEMYSLOWE 6. Wolne Tory

[ POTENCJALNE POLA GENERACJI RUCHU

STUDIUM PRZEDINWESTYCY.JNE
JLA VIOJELOWEGO FOW AZANIA REGIONALNEGO PORTL
_OTNIGZCGO TRANSFDITLM SZYNCWYM Z REGIDNCM.
NA PRZYKEAIZE POLACZENIA ZIDO PORTU LOTNICZEGO
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Prognoza popytu

Wykorzystano prognozy popytu zawar-

te w modelach Zrédtowych. Zweryfikowano je
pod katem plandw inwestycyjnych na terenach
potozonych w sasiedztwie portu lotniczego i
ulicy Bukowskiej, uwzgledniajagc w prognozie
potencjalne pola generacji ruchu na tym obsz-
rze (RYSUNEK 2.4.10). Zatozono réwniez wzrost
liczby pracownikow portu lotniczego, w zwigzku
z uruchomieniem nowego terminala, do 800
pracownikéw. Dla okresu prognozy przyjeto
zatrudnienie na poziomie 1000 oséb w porcie
oraz 1000 osdb na przyleglym do lotniska ob-
szarze zainwestowania.
Wielkos¢ ruchu pasazerskiego generowanego
przez lotnisko w kazdym ze standw prognozo-
wano na podstawie dostarczonej przez Port
Lotniczy Poznann —tawica prognozy ruchu lotni-
czego na lata 2009 - 2035. Zgodnie z tym do-
kumentem przyjeto na potrzeby modelowania
Sredniodobowy ruch pasazerski na poziomie:

e w stanie po uruchomieniu potgczenia
4767 pasazerow,

e wokresie prognozy —9586 pasazerow.

Dla kazdego wariantu potgczenia szynowego
Portu Lotniczego Poznan — tawica zbudowano

macierz podrézy pasazeréow i na podstawie
TABELA 2.4.6.

nowych czaséw dojazdéw komunikacjg zbioro-
wa do lotniska z poszczegdlnych rejondow ko-
munikacyjnych obszaru cigzenia wynikajacych z
uruchomienia nowego potaczenia i zmienionej
ich relacji do czasdw dojazdéw samochodem na
lotnisko wyznaczono nowe macierze podrdzy
pasazeréw odbywanych komunikacjg zbioro-
wa.

Do wyznaczenia podziatu podrdzy pasazerdw
lotniska pomiedzy komunikacje zbiorows i sa-
mochdd w kazdym z wariantéw wykorzystano
zaleznos¢ wyznaczong na podstawie badan
ankietowych w modelu podziatu na Ssrodki
transportu.

Zmiany w sposobie dotarcia pracownikéow na
lotnisko w kazdym z wariantdw nowego pota-
czenia obliczono z wykorzystaniem modutu
programu PTV Visum —Modal Split.

Tej procedury uzyto ponadto do okreslenia
zmian w podziale modalnym w kazdym warian-
cie potaczenia w okresie prognozy w podrézach
odbywanych na obszarze aglomeradji, niezwiga-
zanych z lotniskiem, wynikajacych z uruchomie-
nia nowego potaczenia.

Wyznaczonymi macierzami podrdzy zwigzanych
z lotniskiem dla kazdego z wariantow (TABELA
2.4.6.) obcigzono odpowiednie sieci, uzyskujac
kazdorazowo rozktad potokdw pasazerskich w
kazdym ze standw.

PROGNOZOWANE WIELKOSCI RUCHU PASAZEROW LOTNISKA | PRACOWNIKOW PORTU LOTNICZEGO

Stan po uruchomieniu potacze nia

Liczba podrézy

w dobie

Prognoza 2025 r.

inwestycji inwestydji

Sredniodobowy

ruch pasazerski 4767

9586

pasazeréw
lotniska komunika-
cjg zbiorowga

690 1101

1103|1105|1555|1557

1557

1634 1470 2385|2389|2399(3293|3297|3311 3473

pasazeréw
lotniska samocho-
dem

3944 3533

3531|3529|3079|3077

3077

3000 7851 6937/6932|6922|6028|6025|6010 (5848

pracownikdéw
portu lotniczego
komunikacjg zbio-
rowg

497 535 | 570 | 572 | 579

583

591

685 622 668 | 706 | 707 | 731 | 755 | 770 | 916

pracownikow
portu lotniczego
samochodem

1120 1082

1047|1045|1038|1034

1026

932 1400 1354|1317|1315|1291|1268|1253 |1106
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2.4.3.WYNIKI BADAN MODELOWYCH wariantow potaczenia szynowego portu lotni-
| PROGNOZ. czego.

Na RYSUNKACH 2.4.11. — 2.4.24. przedstawiono

W TABELACH 2.4.7. — 2.4.11. zestawiono prognozowane dobowe potoki pasazerskie na

potaczeniu Poznan tawica — Poznan Gtéwny w

parametry wynikowe badan modelowych. )
poszczegdlnych wariantach tego potaczenia.

TABELA 2.4.12. zawiera parametry funkcjonalne

TABELA 2.4.7.
ZESTAWIENIE DOBOWEJ PRACY TRANSPORTOWEJ | PRZEWOZOWEJ PO URUCHOMIENIU POtACZENIA POZNAN
tAWICA —POZNAN GtOWNY

Z inwestycja

stycji m Wariant 2B | Wariant 2C | Wariant 8A | Wariant 8B | Wariant 8C m

Parametry Bez inwe-

kolej 20 897,85 21577,84 21 577,84 21 577,84 20 897,85 20 897,85 20 897,85 20 897,85
© . pks 33 298,69 33 298,27 33 298,27 33 298,27 33 298,27 33 298,27 33 298,27 33 298,27
g pojkm autobus 40 862,17 40 650,81 40 650,81 40 004,13 40 183,94 40 183,94 40 183,94 39 276,88
g tramwaj 36 666,01 36 666,01 36 666,01 37 854,38 37 593,15 37 562,14 37 515,68 39 559,63
§ kolej 356,98 373,01 375,48 375,48 356,98 356,98 356,98 356,98
§ . pks 831,85 832,39 832,39 832,39 832,39 832,39 832,39 832,39
s pojh autobus 1330,72 1320,05 1 320,05 1 300,30 1304,12 1304,12 1304,12 1284,79
tramwaj 1852,67 1852,67 1852,67 1893,18 1878,21 1873,63 1872,71 1943,13
kolej 14 090,26 28 965,08 29 369,19 29 481,10 16 044,38 16 155,73 16 164,56 20 246,31
© paskm pks 2 205,68 3302,47 3 138,85 3178,03 2 810,54 2 751,68 2 741,36 3 303,58
= § autobus | 2931,50 597,07 894,11 903,86 987,39 | 1050,14 | 1053,95 841,40
g 5 tramwaj 977,76 977,76 900,54 919,36 10 164,90 10 934,12 10 471,07 11 994,11
.g § g_ kolej 250,56 584,55 637,13 639,37 286,03 288,54 288,62 360,53
‘3; _T’_' g \ pks 54,10 81,91 77,32 78,09 68,17 66,92 66,49 80,10
g 3 =P [Catobus 125,79 17,76 25,14 25,52 27,74 29,60 29,69 25,66
g % tramwaj 47,93 47,93 45,07 45,95 494,56 498,18 491,76 392,60
5 kolej 295 1618 1745 1761 327 329 329 429
= iceba pks 69 103 92 94 84 79 78 100
pasazeréw autobus 486 58 86 85 93 95 96 92
tramwaj 335 335 304 315 1915 2025 2 055 2614
kolej 236136 5083 5112 5103 5074 5073 5073 5081
74 857,36 186,77 149,23 433,57 511,45 595,31 764,78
1176 1223 1223 1223 1219 1217 1217 1226
S paskm pks 220,27 241,47 091,69 760,14 013,27 628,09 240,54 058,63
9 autobus | 977 799,41 | 983 130,24 | 984 443,18 | 963 826,27 | 974 106,39 | 976 584,01 | 976 361,64 | 939 696,90
% tramwaj 1930 1957 1945 1996 2012 2011 2008 2 056
5 088,30 423,81 829,90 025,06 586,50 179,52 157,94 453,86
g g kolej 85 422,07 84 194,81 84 998,55 84 726,55 83 975,71 83 954,70 83 955,77 84 130,05
§° o pash pks 28 598,57 29 620,28 29 622,56 29 652,68 29 508,79 29 472,83 29 459,14 29 634,32
autobus 29 200,91 29 303,93 29 329,11 28 689,17 28 997,31 29 064,49 29 054,61 28 182,61
tramwaj 95 863,67 96 998,57 96 172,00 98 743,46 | 100 052,13 99 812,54 99 744,09 99 255,30
kolej 138440 135932 142420 139932 134851 134793 134806 135880
lizba pasa- pks 52879 54351 54284 54490 54118 54050 54030 54721
zerow autobus 113866 114080 114966 114113 114164 114581 114599 113789
tramwaj 494067 499390 495604 500599 507551 507476 507005 518459
(‘ » CENTRAL EUROPEAN UNION /# "
) EUROPE - B g C;;D
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TABELA 2.4.8.
ZESTAWIENIE DOBOWEJ PRACY TRANSPORTOWEJ | PRZEWOZOWEJ W OKRESIE PROGNOZY 2025 R. W WYNIKU

URUCHOMIENIA POACZENIA POZNAN tAWICA — POZNAN GEOWNY.

Z inwestycja

Parametry o
stycji m Wariant 2B m Wariant 8A | Wariant 8B | Wariant 8C | Wariant 10

bez inwe-

kolej | 20897,85| 21577,84| 21577,84| 21577,84| 20897,85| 20897,85| 20897,85| 2089785
¢ | poiem pks | 3329827 | 3329827 3329827 3329827 3329827| 3329827| 3329827 3329827
3 autobus | 40073,10| 3986174 | 3986174 3968202 39861,74| 3986174| 3986174 | 3857296
Eg tramwaj | 40217,63| 40217,63| 40217,63| 4157265 40823,74| 40771,35| 40723,75| 4311113
% g kolej 356,98 37301 37548 37548  35698|  35698| 35698 35698
g . pks 832,39  83239| 83239 83239 83239|  83239|  83239| 832,39
S| P i | 12%680| 128613| 128613 128253| 128613| 128613| 128613 125912
tramwaj | 1943,74| 194374 1943,74| 1997,66| 1964,82| 196024 1959,32| 203421
kolej | 2965649 63913,97 | 64127,28| 6449699 | 3953032 3975976 40446,03| 4824870
A 421552 570584 | 5521,68| 565974| 479703 462874 475880| 5607,91
5 § autobus | 704877| 115479| 156431 159572 1734,68| 192997| 1891,06| 155926
HE tramwaj | 128564 | 1577,76| 134593 139568 21109,78| 21763,44| 2134649 2202720
S8l8 kolej 511,23 1237,26| 132443 133078  67054|  67573| 68743 81674
3a(8 - pks 10326 13954  134,14| 136,93 11407 11064  113,94| 13431
gg|” g’ autobus 318,59 33,72 44,14 45,32 48,42 53,94 52,64 46,79
&5 tramwaj 65,13 76,33 66,41 6876 949,67  930,19|  93744| 711,77
g kolej 604 3294 3426 3462 790 793 805 984

(=X
=1 liczba pks 132 171 158 163 141 130 133 164
pasazeréw | autobus 1073 114 151 148 163 176 173 171
tramwaj 510 561 472 489 3725 3892 4082 4789
cole 5129 5163 5189 5172 5134 5134 5134 5158
399,36 |  55946| 93643 869,97  81309|  53368|  76534| 27362
1247 1248 1250 1257 1250 1250 1249 1262
. pks 276,01 |  69344| 05432  son62|  377,22|  079.27|  02406| 82396
g| paskm tobue 1079 1074 1070 1057 1072 1075 1074 1002
g 64418 |  297,00| 57730 261,64  75530|  449,38|  053,82| 94579
g — 2172 2172 2155 2195 2224 2221 2226 2295
& 091,67 |  45557|  62823| 70634  70477|  72092| 76697 | 764,38
K kolej | 8510343 85826,35| 86608,95| 86197,51| 8519862 8519739 85192,38| 85657,94
= |® ot pks | 3007828| 3011293 3015244 3036601 30150,21| 3014829 | 3012209 3047724
autobus | 31721,31| 3143521 31341,14| 31070,01| 31442,61| 3152647 | 3147531 2976304
tramwaj | 105 376,55 | 105391,59 | 10437032 | 106 179,44 | 107 647,12 | 107 336,45 | 107 746,06 | 107 902,15
kolej 136951 139632 | 145752 |  142677| 136978 | 136966 137003 | 138855
liczba pks 56147 56180 56238 56723 56209 56155 56099 57200
pasazeréW | autobus | 126049 | 125638 | 124226 | 122724 | 123227 123766 123518 | 120793
tramwaj | 552361 | 552461 |  547808| 549408 | 560081 |  559510| 562360 | 576056

STUDIUM PRZEDINWESTYCY.JINE
JLA IOJELOWEGO FOW AZANIA REGIONALNEGO PCRTL
_OTNICZCGO TRANSPDITCM SZYNCWYM Z REGIONCM.
NA PRZYKEAIZE POLACZENIA ZIDO PORTU LOTNICZEGO
POZNAN L AWICA
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TABELA 2.4.9.

CHARAKTERYSTYKI PODROZY KOMUNIKACJA ZBIOROWA ZWIAZANYCH Z PORTEM LOTNICZYM POZNAN tAWICA
PO URUCHOMIENIU POtACZENIA POZNAN tAWICA — POZNAN GEOWNY .

Zinwestycja
Bez

G inwestycji wariant wariant wariant wariant wariant wariant
2B 2C 8A 8B 8C 10

Sredni czas podrézy 58min 8s 49min 55s | 49min 50s | 49min 50s | 43min 29s | 42min29s | 42min7s 36min 16s
Sredni czas przejazdu 42min 49s 36min9s | 36min 15s | 36min 16s | 32min 10s | 31min20s | 30min 58s | 25min 37s
srednia predkos¢ jazdy 34,69 42,91 41,22 41,25 31,88 33,01 32,86 41,58
[km/h]

Srednia liczba przesiadek 0,77 0,63 0,599 0,604 0,471 0,465 0,468 0,480
tqczn’a. praca czasowa 1147,66 1359,51 1387,85 1390,9 1544,98 1513,82 1506,33 1400,21
podrozy [pash]

taczna praca czasowa

A 845,37 984,61 1009,52 1012,29 1143,03 1116,54 1107,93 989,10
przejazdu [pash]
Przejazdy 2097 2663 2672 2686 3136 3132 3150 3428
Podréze ogétem 1186 1636 1673 1676 2133 2140 2148 2318

TABELA 2.4.10.
CHARAKTERYSTYKI PODROZY KOMUNIKACJA ZBIOROWA ZWIAZANYCH Z PORTEM LOTNICZYM POZNAN tAWICA
W OKRESIE PROGNOZY 2025R.

Zinwestycja

PARAMETRY inwestycji wariant wariant wariant wariant wariant wariant
2B 2C 8A 8B 8C 10

Bez

Sredni czas podrézy 1h 43s 52min 12s | 52min31s | 52min37s | 44min39s | 43min25s | 43min8s | 37min 38s
Sredni czas przejazdu 45min 16s 38min 2s 38min 34s | 38min 39s 33min 5s 31min 56s | 31min 36s | 26min 37s
srednia predkos¢ jazdy 36,3 45,77 43,86 43,89 35,51 36,67 36,69 44,63
[km/h]

Srednia liczba przesiadek 0,78 0,616 0,59 0,593 0,46 0,451 0,471 0,465

taczna praca

L. 2113,75 2654,02 2706,76 2722,12 2993,92 2929,72 2930,93 2751,08
czasowa podrézy [pash]
taczna pr
acz A apraca czasowa 1576,19 1933,61 1987,36 1999,4 2217,76 2154,57 2147,49 1945,86
przejazdu [pash]
Przejazdy 3718 4931 4915 4946 5874 5875 5998 6428
Podrdze ogotem 2091 3053 3095 3107 4025 4051 4080 4389

TABELA 2.4.11.

WIELKOSC RUCHU PASAZERSKIEGO W KOMUNIKACII ZBIOROWEJ W OKRESIE PROGNOZY 2025 RZ
UWZGLEDNIENIEM ZMIAN W PODZIALE ZADAN PRZEWOZOWYCH W WYNIKU URUCHOMIENIA POtACZENIA
POZNAN tAWICA — POZNAN GtOWNY.

Z inwestycja

I
PARAMETRY inwestycji wariant wariant wariant wariant wariant
p1:] 2C 8A 8B 8C

Przejazdy 1179873 1181329 1179495 1170319 1178853 1181424 1182288 1195219
Podréze ogétem 794426 795566 796496 797559 799568 799660 800700 807690

€. CENTRAL ot (€23
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TABELA 2.4.12. PARAMETRY FUNKCJONALNE POtACZENIA SZYNOWEGO POZNAN tAWICA — POZNAN GtOWNY.

PARAMETRY

(A [ e [ e [ s [ s [ s [ 10|

Srednia dtugo$é kursu

9,2 9,2 9,2 8,35 8,07 7,7 6,6
[km]
Srednia predko$¢ komuni-
kacyjna srodka transpor- 42,4 36,8 36,8 18,6 (20,0)* 19,8 (21,5)* 19,3 (21,0)* 33,0

towego [km/h]
Sredni czas przejazdu

miedzy Poznan tawica— 13 15 15 27,0 (22,5)* 24,5 (22,5)* 24,0 (22,0)* 12
Poznan Gtéwny [min]

Czestosc¢ kursowa [min] 30 30 30 20 20 20 10
ticzba kursow 74 74 74 110 110 110 218
w okresie doby
Pracat rt
racatransportowa 680 680 680 9185 8877 847 1438,8
[pojkm]
Praca "[:';:;’m“’a 16,03 | 185 18,5 49,5 (45,8)* 44,9 (81,3)* 44,0 (40,3)* 43,6
Miejscokm w okresie doby | 108800| 108800 | 108800 210337 203283 193963 329485
Liczba miejsc w pojezdzie | 160 160 160 229 229 229 229

*-dane dla prognozy 2025 r — przyspieszenie tramwajuw wyniku budowy systemu ITS.

STUDIUM PRZEDINWESTYCY.JNE
JLA VIOJELOWEGO FOW AZANIA REGIONALNEGO PORTL
_OTNIGZCGO TRANSFDITLM SZYNCWYM Z REGIDNCM.
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RYSUNEK 2.4.11. WARIANT 2A. STAN PO URUCHOMIENIU POtACZENIA.
DOBOWE POTOKI PASAZERSKIE NA POtACZENIU POZNAN tAWICA - POZNAN GtOWNY.

RYSUNEK 2. 4 12. WARIANT ZB STAN PO URUCHOMIENIU POtACZENIA.
DOBOWE POTOKI PASAZERSKIE NA POtACZENIU POZNAN EAWICA - POZNAN GEOWNY.

\“\ i

RYSUNEK 2.4.13. WARIANT 2C.STAN PO URUCHOMIENIU POtACZENIA.
DOBOWE POTOKI PASAZERSKIE NA POtACZENIU POZNAN tAWICA - POZNAN GtOWNY.

“ CENTRAL EUROPEAN UNION
EUROPE EUROPEAN REGIONAL |\ CHAMPIons
,’ DEVELOPMENT FUND
COOPERATING FOR SUCCESS.
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RYSUNEK 2.4.14. WARIANT 8A.STAN PO URUCHOMIENIU POtACZENIA.
DOBQWE POTOKI PASAZERSKIE NA POtACZENIU POZNAN tAWICA —_POZNAN GtOW

e
b

RYSUNEK 2.4.15. WARIANT . STAN PO UR
DOBOWE

3 A

UCHOMIENIU POtACZENIA.
POTOKI PASAZERSKIE NA POLACZENIU POZNAN tAWICA - POZNAN GLOWNY.

2

RYSUNEK 2.4.16. WARIANT 8A. STAN PO URUCHOMIENIU POtACZENIA.
DOBOWE POTOKI PASAZERSKIE NA POtACZENIU POZNAN tAWICA - POZNAN GEOWNY.

T > - G e TR s

STUDIUM PRZEDINWESTYCY.JINE
JLA IOJELOWEGO FOW AZANIA REGIONALNEGO PCRTL
_OTNICZCGO TRANSPDITCM SZYNCWYM Z REGIONCM.
NA PRZYKEAIZE POLACZENIA ZIDO PORTU LOTNICZEGO
POZNAN L AWICA
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RYSUNEK 2.4.17. WARIANT 10. STAN PO URUCHOMIENIU POtACZENIA.
DOBOWE POTOKI PASAZERSKIE NA POtACZENIU POZNAN tAWICA - POZNAN GtOWNY.

CENTRAL EUROPEAN UNION )
x™ ’
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RYSUNEK 2.4.18. WARIANT 2A. PROGNOZA 2025 R.
DOBOWE POTOKI PASAZERSKIE NA POtACZENIU POZNAN tAWICA - POZNAN GtOWNY.

2.4.19. WARIANT 2B. PROGNOZA 2025 R
DOBOWE POTOKI PASAZERSKIE NA POtACZENIU POZNAN tAWICA - POZNAN

i %

GtOWNY.

T

i !

RYSUNEK 2.4.20. WARIANT 2C. PROGNOZA 2025 R.
DOBOWE POTOKI PASAZERSKIE NA POtACZENIU POZNAN tAWICA - POZNAN GtOWNY.

STUDIUM PRZEDINWESTYCY.JNE

JLA IOJELOWEGO FOW AZANIA REGIONALNEGO PCRTL
-OTNICZCGO TRANSIMDITCM SZYNCWYM Z REGIDNCM.

NA PRZYKEAIZE POLACZENIA ZIDO PORTU LOTNICZEGO
POZNAN L AWICA
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RYSUNEK 2.4.21. WARIANT 8A. PROGNOZA 2025 R.

DOBOWE POTOKI PASAZERSKIE NA POtACZENIU POZNAN tAWICA - POZNAN GtOWNY.

RYSUNEK 2.4.22. WARIANT 8B. PROGNOZA 2025 R.
DOBOWE POTOKI PASAZERSKIE NA POtACZENIU POZNAN tAWICA - POZNAN GtOWNY.

P P, e

RYSUNEKZ 4.23. WARIANT 8C PROGNOZA 2025 R
DOBOWE POTOKI PASAZERSKIE NA POtACZENIU POZNAN tAWICA - POZNAN GtOWNY.

EUROPEAN UNION ")'
EUROPEAN REGIONAL |\ CHAMPIons
DEVELOPMENT FUND ==

COOPERATING FOR SUCCESS.
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RYSUNEK 2.4.24. WARIANT 10. PROGNOZA 2025 R.
DOBOWE POTOKI PASAZERSKIE NA POtACZENIU POZNAN tAWICA - POZNAN

GtOWNY.
——

STUDIUM PRZEDINWESTYCY.JNE

JLA IOJELOWEGO FOW AZANIA REGIONALNEGO PCRTL
-OTNICZCGO TRANSIMDITCM SZYNCWYM Z REGIDNCM.

NA PRZYKEAIZE POLACZENIA ZIDO PORTU LOTNICZEGO
POZNAN L AWICA
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2.4.4. OSZACOWANIE KOSZTOW
UTRZYMANIA POtACZENIA POZNAN
EAWICA — POZNAN GEOWNY DLA
POSZCZEGOLNYCH WARIANTOW
ORAZ KOSZTOW UTRZYMANIA
PRZYSTANKOW.

1. Zmiane dobowych kosztow operacyjnych w
komunikacji kolejowej zwigzang z realizacja
projektu bezposrednio po jego uruchomieniu,
wyliczono za pomocay przyjetego kosztu jed-
nostkowego 1 pockm = 17,95 PLN otrzymanego
na podstawie danych z Urzedu Marszatkowskie-
go-danedla2010r

TABELA 2.4.13.

BIURO INZYNIERI TRANSPORTU X&)\ || J-{eX g (o} JCEIROWSKI & KRYCH

2. Zmiane dobowych kosztéw operacyjnych w
komunikacji tramwajowej zwigzang z realizacja
projektu bezposrednio po jego uruchomieniu,
wyliczono za pomocy przyjetego kosztu jed-
nostkowego 1 pojkm = 14,57 PLN otrzymanego
na podstawie danych MPK Poznan - dane dla
2010r.

3. Zmiane dobowych kosztéw operacyjnych w
komunikacji autobusowej zwigzang z realizacja
projektu bezposrednio po jego uruchomieniu,
wyliczono na podstawie przyjetego kosztu jed-
nostkowego 1 pojkm = 7,60 PLN otrzymanego
na podstawie danych MPK Poznan - dane dla
2010r.

ZMIANY W KOSZTACH UTRZYMANIA POtACZENIA POZNAN tAWICA — POZNAN GtOWNY BEZPOSREDNIO PO

JEGO URUCHOMIENIU

PARAMETRY

zmiana dobowych kos ztéw operacyjnych

w komunikacji kolejowej (PLN/d oba) 12 206

12 206 12 206

Wariant

("+" oznacza przyrost kosztow, "-" oznacza oszcze dnos¢ kosztow)

zmiana dobowych kos ztéw operacyjnych
w komunikacji tramwajowej (PLN/doba)

17 315 13 508 13 057 12 380 42 160

zmiana dobowych kos ztéw operacyjnych

w komunikacji autobusowej (PLN/doba) -1606

-6 521 -5 155 -5 155 -5 155 -12 048

tacznie zmiana dob owych kosztéw o pera-
4 cyjnych w transporcie publicznym 10599
(PLN/doba)

10 599

22999 8354 7902 7225 30112

Zarzad Transportu Miejskiego w Poznaniu
rocznie na utrzymanie czystosci jednego przy-
stanku komunikacji miejskiej wydaje $rednio
1112 zt. (dane zZTM Poznan)

TABELA 2.4.14. zawiera Srednioroczne koszty
utrzymania jednego przystanku komunikacji
miejskiej w wybranych miastach. Dane uzyska-

nie na podstawie dokumentacji przetargowych.

TABELA 2.4.14.
SREDNIOROCZNE KOSZTY UTRZYMANIA CZYSTOSCI
NA JEDNYM PRZYSTANKU W MIASTACH.

Cena brutto [z1]

Poznan 1061,17
Gliwice 858,95
Warszawa 801,71
Rzeszow 665,61

€. CENTRAL Ehomoner (.
J EUROPE DEVELOPMENT FUND " @&
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2.5. ANALIZA ORGANIZACYJNO-PRAWNA

Celem niniejszej analizy jest wskazanie
ustaw, rozporzadzen i innych dokumentow regu-
lujgcych zagadnienia zwigzane z poszczegdlnymi
etapami planowania, budowy i eksploatacji linii
kolejowej lub tramwajowej projektowanych w
poszczegdlnych wariantach projektu, oraz okre-
$lenie ich istotnosci dla planowanej inwestycji.

W rozdziale zilustrowano réwniez poten-
cjalne rozwigzania dotyczgce modeli wtasciciel-
sko-operatorskich oraz sposoby finansowania
inwestycji mozliwe do zastosowania w przedmio-
towym projekcie.

Wskazano réwniez potencjalnych benefi-
cjentéw projektu w przypadku ubiegania sie o
dofinansowanie srodkami UE.

Za potencjalnych beneficjentdw projektu
mozna uznac:
Podmiot, ktéry bedzie zarzadzat portem
lotniczym Poznan - tawica, bowiem w
wyniku realizacji linii kolejowej zwieksze-
niu moze ulec strumien oséb i towardw,
obstugiwanych przez port lotniczy.
Jednostki samorzadu terytorialnego,
przez ktdrych teren przebiegac bedzie li-
nia kolejowa lub tramwajowa, bowiem w
wyniku realizacji linii kolejowej zwiekszy
sie dostep ludnosci lokalnej do infrastruk-
tury.
Dla wariantéw kolejowych - zarzadce no-
wej linii kolejowej (spotka PKP PLK S.A.) w
przypadku uznania jg za linie znaczenia
panstwowego, poniewaz bedzie on czer-
pat korzysci finansowe z powodu odpfat-
nego udostepniania jej przewoznikom.

BIURO INZYNIERI TRANSPORTULLY-XoJW NI I XV Tq (o) NIJCEJROWSKI & KRYCH

ANALIZA UWARUNKOWAN PRAWNYCH
REALIZACII FUNKCJONOWANIA
POLACZENIA POZNAN tAWICA
POZNAN GLOWNY

2.5.1

WARIANTY KOLEJOWE

Analizujgc prawne uwarunkowania realiza-
cji projektowanej linii bedacej potaczeniem z por-
tem lotniczym nalezy dokona¢ kwalifikacji statusu
tejze linii w mysl przepisu art. 6 ust. 1 ustawy z
dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym.
Zgodnie z nim linie kolejowe dzielg sie na linie
kolejowe o znaczeniu panstwowym, oraz linie
pozostate.

Linia kolejowa o znaczeniu panstwowym
(rozdz.1 art. 4 pkt 2a ustawy o transporcie kole-
jowym) to: istniejgca lub projektowana linia kole-
jowa, ktdrej budowa, utrzymanie i eksploatacja
uzasadniona jest waznymi wzgledami gospodar-
czymi, spotecznymi, ekologicznymi lub obronnymi.
Zakwalifikowanie linii kolejowej do tej kategorii
linii 0 znaczeniu panstwowym nastepuje poprzez
wpisanie jej do wykazu okreslanego przez Rade
Ministrow w drodze rozporzadzenia. Jednym z
warunkow bedacych podstawg do wpisania linii
do wyzej wymienionego wykazu jest — potaczenie
jej z czynnymi przejsciami granicznymi o znacz-
nym obcigzeniu przewozami.

Umieszczenie linii w wykazie linii o znacze-
niu panstwowym sprawi, ze inwestorem przed-
siewziecia powinna by¢ spotka PKP PLK S.A. W
takim przypadku mozna skorzystaé z uproszczo-
nego trybu uzyskiwania lokalizacji i realizacji linii,
mozna uzyska¢ dostep do nowych Zrddet finan-
sowania, w tym réwniez budzet panstwa.

Istnieje szansa na zakwalifikowanie projek-
tu jako linii o znaczeniu panstwowym. Jesli jako
przejécie graniczne potraktowaé¢ Port Lotniczy
Poznan tawica, to wielko$¢ obcigzenia przewo-
zami jest w tym wypadku wystarczajgca by uznaé
przedmiotowg linie za linie panstwowego znacze-
nia.

Nalezy szczegdlnie podkresli¢, ze brak linii
kolejowej w wykazie linii o znaczeniu panstwo-
wym oznacza, ze zgodnie z ustawg o transporcie
kolejowym, inwestycje na tych liniach nie beda
finansowane z budzetu panstwa, lecz ze srodkéw
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wtasnych zarzadu kolei (ew. samorzgdu woje-
wodztwa).

Gdyby jednak nie powiodta sie taka kwalifi-
kacja przedmiotowego projektu, linia zakwalifi-
kowana bytaby jako ,linie pozostate” w rozumie-
niu art. 6 ust. 1 pkt 2 ustawy o transporcie kole-
jowym. W takim przypadku zarzadca infrastruktu-
ry kolejowej ( zgodnie z art. 4 ust. 1 ustawy z dnia
16 grudnia 2005 r. o finansowaniu infrastruktury
transportu lgdowego) finansowatby zaréwno
budowe, remont, utrzymanie i ochrone infra-
struktury kolejowej na projektowanej linii. Inwe-
stycje w zakresie infrastruktury kolejowej moga
byc¢ takze, z pewnymi wyjatkami (z zastrzezeniem
art. 5 a ustawy o transporcie kolejowym, zgodnie
z ktérym: ,,do zadan z zakresu zarzadzania infra-
strukturg kolejowa o znaczeniu obronnym, prze-
pisdw ustawy z dnia 19 grudnia 2008 r. o partner-
stwie publiczno-prywatnym - Dz. U. z 2009r. Nr
19, poz. 100 - nie stosuje sie), realizowane przez
podmioty prywatne na zasadach okreslonych w
ustawie o partnerstwie publiczno-prywatnym lub
ustawy o koncesji na roboty budowlane lub ustu-
gi.

Zarzadzanie i utrzymywanie infrastruktury
wchodzi w zakres zadan zarzadu infrastruktury
kolejowej — zgodnie z przepisem art. 5 ust. 1, w
zwigzku za art. 4 pkt 7 ustawy o transporcie kole-
jowym. Petnienie funkcji zarzagdcy wymaga m.in.
uzyskania, autoryzacji bezpieczenstwa wydawa-
nej przez Prezesa Urzedu Transportu Kolejowe-
go,— zgodnie z art. 18 ust. 1 pkt 1 ustawy o trans-
porcie kolejowym, ewentualnie $wiadectwa bez-
pieczendstwa (zgodnie z art. 18 ust. 2 pkt 3 tej
ustawy 33). W swietle tego wydaje sie, ze nieza-
leznie od trybu realizacji inwestycji zarzadca a co
za tym idzie inwestorem pofaczenie kolejowego z
Portem Lotniczym tawica bytaby spdtka PKP PLK
S.A.

Rozwigzania w zakresie modelu wtasciciel-
sko-operatorskiego.

Na wstepie nalezy zwrdci¢ uwage, ze reali-
zacja inwestycji i nastepnie zarzadzanie linig kole-
jowg przez samorzad wojewddztwa wyklucza, a
przynajmniej powaznie ogranicza mozliwos$é wy-
konywania przez samorzad przewozéw kolejo-
wych na tej linii (zgodnie z art. 5 ust. 3 ustawy o
transporcie kolejowym).

W przypadku uznania przedmiotowej linii
za linie znaczenia panstwowego — sprawa jest
jednoznaczna. Jedynym inwestorem w takim wy-
padku pozostaje spétka PKP PLK, Jest on jedno-
cze$nie pozniejszym zarzadcg wybudowanej tra-
sy. Finansowanie projektu odbywa sie z budzetu
Panstwa.

W przypadku uznania linii za inng niz linia
znaczenia panstwowego, mozliwe sg nastepujgce
rozwigzania w zakresie finansowania i realizacji
inwestycji:

e opcja 1 - samorzad Wojewddztwa jest in-
westorem, a nastepnie po zrealizowaniu
inwestycji przekazuje wybudowang infra-
strukture w zarzadzanie podmiotowi we-
wnetrznemu w celu jej udostepniania
przewoznikom,

e opcja 2 — samorzagd Wojewddztwa jest
inwestorem, a nastepnie po zrealizowa-
niu inwestycji przekazuje wybudowang
infrastrukture w zarzgdzanie podmiotowi
zewnetrznemu w celu jej udostepniania
przewoznikom,

e opcja 3 — realizacja i eksploatacja linii w
catosci przez podmiot zewnetrzny,

e opcja 4 — realizacja i eksploatacja linii w
catosci przez podmiot wewnetrzny.

e opcja 5 — realizacja przez inwestora inne-
go niz samorzad wojewddztwa — w szcze-
gblnosci PKP PLK S.A.

Realizacja inwestycji wg opcji 4 oznacza ob-
cigzenie struktur samorzadu wojewddztwa cato-
$cig ryzyk i zagadnien zwigzanych z realizacjg in-
westycji, co wymaga odpowiedniego zaplecza
organizacyjnego i kadrowego, w szczegdlnosci w
zakresie dysponowania osobami posiadajgcymi
odpowiednie kwalifikacje w zakresie prowadzenia
ruchu pociggéw. Wydaje sie, ze szczegdlnie na
etapie zarzadzania linig po jej wybudowaniu za-
dania takie korzystniej powierzy¢ wyspecjalizo-
wanym podmiotom zewnetrznym. W tym kontek-
Scie wskazane bytoby raczej powotanie odrebnej
spotki (w trybie art. 13 ust. 1 ustawy o samorzg-
dzie wojewddztwa), ktérej jedynym udziatow-
cem/akcjonariuszem bytby samorzad.

Realizacja inwestycji wg opcji 5 przez pod-
miot inny niz samorzad wojewddztwa wymaga w
pierwszej kolejnosci woli takiego podmiotu. Ze
wzgledu na potencjalne zakwalifikowanie linii
jako linii nieposiadajacej znaczenia panstwowego
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trudno obcigzy¢ obowigzkiem realizacji inwestycji
spotke PKP PLK S.A. W takim bowiem przypadku
brak bytoby mozliwosci uzyskania dofinansowania
z budzetu panstwa (zgodnie z art. 38 ust. 1 usta-
wy o transporcie kolejowym), a w konsekwencji
obowigzek finansowania linii obcigzytby PKP PLK
S.A.

Biorgc pod uwage cechy instytucjonalne
analizowanych powyzej opcji w pierwszej kolej-
nosci rekomendowacd nalezy poddanie te, w kto-
rych catos¢ inwestycji jest realizowana przez je-
den podmiot. Mocng ich strong jest przede
wszystkim precyzyjny podziat zadan i odpowie-
dzialnosci zwigzanych z budowg i zarzadzaniem
linig kolejowa.

W przypadku realizacji inwestycji przez
podmiot wewnetrzny, rozumiany jako podmiot
zalezny od samorzadu wojewddztwa wskazane
bytoby rozwazenie wariantu utworzenia spotki
celowej, w ktdrej wszystkie udziaty/akcje pozo-
stawatyby w dyspozycji samorzadu. W przypadku
natomiast powierzenia realizacji inwestycji w
catosci podmiotowi prywatnemu rozwazac nale-
zatoby wybor podmiotu prywatnego do samo-
dzielnej realizacji zamierzenia w trybie ustawy o
partnerstwie publiczno-prywatnym lub utworze-
nie mieszanej spotki celowej z udziatem samorza-
du wojewddztwa i podmiotu prywatnego — w
trybie art. 14 i nastepnych ustawy o partnerstwie
publiczno-prywatnym. Biorgc pod uwage mozli-
wosci organizacyjne podmiotéw prywatnych oraz
mozliwo$¢ takiego skonstruowania przedsiewzie-
cia, aby zobowigzania z niego wynikajgce nie ob-
cigzaty dtugu i deficytu jednostki samorzadu tery-
torialnego, sposréd wariantéw wskazanych w
akapicie poprzedzajgcym, w naszej ocenie, w
pierwszej kolejnosci winno braé sie pod uwage
powierzenie realizacji inwestycji w catosci pod-
miotowi prywatnemu. Ze wzgledu jednak na
ograniczenia rynkowe nalezy zaznaczy¢, ze opcja
realizacji przedmiotowej inwestycji przez podmiot
prywatny moze napotkac trudnosci ze zdobyciem
finansowania. Z tego tez powodu mozna braé
dodatkowo pod uwage opcje, w ktérym linia kole-
jowa zostataby wybudowana przez podmiot pu-
bliczny, a nastepnie przekazania do zarzadzania
podmiotowi prywatnemu.
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WARIANTY TRAMWAJOWE

Sposdb organizacji transportu publicznego
w obszarach miast reguluje aktualnie ustawa o
publicznym transporcie zbiorowym z dnia 16
grudnia 2010 r.

Wydaje sie iz jedynym mozliwym rozwigza-
niem dla wariantéw tramwajowych, jest porozu-
mienie samorzadu wojewddztwa z samorzagdem
lokalnym miasta Poznania w kwestii budowy i
finansowania przedmiotowe] inwestycji, przy
czym wiascicielem i pdzniejszym zarzadcy linii
tramwajowej pozostanie Miasto Poznan, o kon-
kretnie jego jednostka organizacyjna przewidzia-
na dla takich dziatan jakg jest ZTM w Poznaniu.
Koszty utrzymania przedmiotowej linii ponosi¢
bedzie rowniez miasto Poznan, poniewaz przed-
miotowa linia tramwajowa stanowi¢ bedzie inte-
gralng czesc systemu komunikacji tramwajowej w
Poznaniu (system PST). Dlatego tez istotne jest,
aby przedmiotowa inwestycja oprécz funkcji do-
jazdowe] do lotniska, stata sie réwniez kluczowa
inwestycjg usprawniajgcg w istotnym stopniu
ruch pozostatych mieszkancéow miasta nie zwia-
zanych z ruchem do Portu Lotniczego. Tylko
woéwczas zaistnieje znaczna wspodlnota interesow
obydwodch samorzadéw w realizacji przedmioto-
wej inwestycji.

ANALIZA PROPONOWANYCH ROZWIAZAN POD
WZGLEDEM ZGODNOSCI Z WYMOGAMI
TECHNICZNYMI DLA TEGO TYPU INWESTYCII.

Na etapie Studium przedinwestycyjnego trudno
jest jednoznacznie wskaza¢ wszystkie odstepstwa
od wymogoéw projektowych stawianych tego typu
inwestycjom. Ewentualne konflikty mogg w fazie
szczegdtowego projektowania zosta¢ rozwigzane
lub mogg pojawi¢ sie nowe konflikty. Jednak na
podstawie wstepnych analiz technicznych ziden-
tyfikowano niezgodnos$¢ rozwigzan zapropono-
wanych w wariancie 2 — kolejowym z rozporza-
dzeniem Ministra Transportu | Gospodarki Mor-
skiej z dnia 10 wrzeénia 1998 r. w sprawie warun-
kéw technicznych, jakim powinny odpowiadac
budowle kolejowe i ich usytuowanie. W rozpo-
rzadzeniu tym okresla sie minimalne wielkosci
promieni tukdw poziomych jakie mozna stosowac
na liniach kolejowych na 200m. W wariancie 2
zaproponowano tuk poziomy o promieniu 90m.
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W procesie projektowym wymagane bedzie uzy-
skanie odpowiedniej zgody na odstepstwo od
rozporzadzenia. Uzasadnieniem bedzie planowa-
ne zastosowanie na projektowanym potaczeniu
kolejowym jedynie krotkiego taboru — szynobu-
sow.

ANALIZA PROPONOWANYCH ROZWIAZAN POD

WZGLEDEM ZGODNOSCI Z MIEJSCOWYMI
PLANAMI ZAGOSPODAROWANIA
PRZESTRZENNEGO.

Planowane potaczenie niezaleznie od wariantu
jest niezgodne z mpzp Portu Lotniczego Poznan —
tawica oznaczonym na rysunku ,Xd”. W planie
tym nie zarezerwowano terenu dla prowadzenia
potgczenia szynowego w sgsiedztwie portu lotni-
Czego oraz nie zarezerwowano terenu na przy-
stanki czy tez perony.

W wariantach 2 i 8 wystepuje niezgodnos$¢ z
mpzp dla obszaru ,Brama Zachodnia” oznaczone-
go na rysunku ,0z”. W planie tym nie zarezer-
wowano terenu dla prowadzenia potgczenia szy-
nowego za wyjatkiem przeniesienia petli tramwa-
jowej ,,Ogrody” w okolice skrzyzowania Polska —
Dagbrowskiego. Warto zauwazyé, ze wszystkie
analizowane warianty potgczenia szynowego z
portem lotniczym charakteryzujg sie niewielka
interwencjg w podziat terenu zaproponowany w
tym planie.

W wariancie 8B wystepuje niezgodnos$¢ z mpzp
terendéw przy Forcie VIl oznaczonym na rysunku
,Of”. W planie tym nie zarezerwowano terenu dla
prowadzenia potgczenia szynowego.

W wariancie 10 moze wystepowaé niezgodnos¢ z
mpzp taciny i Edwardowa oznaczonych na rysun-
ku ,tb”, ,tc”, ,ke”i,tm”. Niezgodnos¢ wystgpi,
jesli potgczenie bedzie prowadzone po potudnio-
wej stronie ulicy Bukowskiej na odcinku od ulicy
Butgarskiej do ulicy Wieczorynki. W planach tych
nie zarezerwowano terenu na potgczenie szyno-
we. W niniejszym Studium preferowane sg wa-
rianty po poétnocnej stronie Bukowskiej. W takim
przypadku wystgpi niezgodnosé z mpzp terendw
przy Forcie VII.

W przypadku modernizacji linii kolejowej nr 351
do Szczecina, a w szczegdlnosci przy rozwigza-
niach dostosowujacych jej potaczenie z planowa-
nym pofaczeniem kolejowym do portu lotniczego
moze nastgpi¢ konflikt z mpzp obszaru ,Otocze-
nie jeziora Rusatka” oznaczonym na rysunku
,0g”.

Nalezy zauwazyé, ze moze wystgpi¢ koniecznosé
uwzglednienia potaczenia szynowego w nastepu-
jacych opracowywanych mpzp:

- mpzp "LOTNISKO POZNAN-tAWICA i Il RAMA
KOMUNIKACYJNA odcinek poétnocno-zachodni" w
Poznaniu,

- mpzp dla obszaru "MARCELIN" cze$¢ A w Pozna-
niu,

- mpzp dla obszaru GRUNWALD czes$¢ A w Pozna-
niu,

- mpzp dla obszaru GRUNWALD czes¢ C w Pozna-
niu,

- mpzp dla obszar w rejonie ulic Zgorzelecka i
Prosta.
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Mpzp dla obszaréw "Port Lotniczy Poznan-tawica" i "lll rama komunikacyjna odcinek pétnocny-
zachodni" - czes¢ A
Mpzp dla obszaru "tawica 2"

Mpzp "tawica 3" w Poznaniu

Mpzp obszaru "Edwardowo" w Poznaniu

Mpzp obszaru "Marcelin" w Poznaniu

Mpzp dla obszaru "Brama Zachodnia" w Poznaniu

Mpzp obszaru Jezyce 3 w Poznaniu

Mpzp dla obszaru "OTOCZENIE JEZIORA RUSALKA" w Poznaniu
Mpzp dla terendw przy Forcie VIl w Poznaniu

TABELA 2.5.1. UDZIALY POSZEGOLNYCH RODZAJOW WASNOSCI GRUNTOW DLA OBSZARU ZAJETEGO PRZEZ
INWESTYCIJE,

NUMER | owe | owe | owe | uw. | uw |
WARIANTU | o50ba prywatna Skarb Paristwa

Poznan Skarb Panstwa

2 16% 48% 36%
8A 19% 23% 56% - 2%
8B 25% 29% 44% 2% -
8C 29% 33% 38% - -
10 21% 30% 46% 2% -

Tabela sporzadzona na podstawie zatgcznika nr 3

ANALIZA PROPONOWANYCH ROZWIAZAN POD
WZGLEDEM ZGODNOSCI Z USTAWA Z DNIA 16
GRUDNIA 2010R O PUBLICZNYM TRANSPORCIE
ZBIOROWYM.

Nalezy zaznaczy¢ mozliwos¢ wystgpienia konfliktu
natury organizacyjno-prawnej juz po wybudowa-
niu potagczenia. Konflikt ten dotyczy gtéwnie pota-

czenia kolejowego. Wedtug Ustawy z dnia 16
grudnia 2010r o publicznym transporcie zbioro-
wym ,,na linii komunikacyjnej albo sieci komuni-
kacyjnej w gminnych przewozach pasazerskich”
organizatorem publicznego transportu zbiorowe-
go jest gmina. Potgczenie Port Lotniczy tawica —
Dworzec Poznan Gtéwny prowadzone jest catko-
wicie w granicach Poznania, wiec w Swietle Usta-
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wy to Miasto Poznan powinno by¢ organizatorem
takich przewozow. Z drugiej jednak strony prze-
wozy na tej linii nie majg charakteru miejskiego
(gminnego) ani aglomeracyjnego (powiatowego).
Sg to przewozy o charakterze regionalnym (wo-
jewddzkim) lub miedzywojewddzkim. Organizato-
rem takich przewozéw powinno by¢ wojewddz-
two.

Pojawia sie wiec konflikt miedzy obowigzkiem
natozonym na prezydenta Poznania a interesem
Miasta. Mozna zatozy¢, ze prezydent Poznania nie
bedzie zainteresowany organizowaniem i zarza-
dzaniem przewozami na tej linii.

Mozliwos¢ przejecia obowigzku organizacji i za-
rzgdzania przewozami na kolejowym potgczeniu z
Portem Lotniczym tawica przez marszatka woje-
wodztwa wielkopolskiego, wigze sie z konieczno-
$cig wydtuzenia linii. Przyktadowo organizatorem
przewozow na linii Poznan tawica — Poznan
Gtéwny — Wolsztyn bytby marszatek wojewddz-
twa wielkopolskiego. Jednak takie wydtuzenie linii
komplikuje znacznie organizacje rozktadu jazdy.
Konflikt taki nie wystepuje w przypadku warian-
tow ,tramwajowych”. W tych wariantach pota-
czenia prowadzg zaréwno przewozy o charakte-
rze regionalnym jak i miejskim i aglomeracyjnym.

Podsumowanie

Na podstawie wstepnej analizy wariant 2 kolejo-
wy charakteryzuje sie mniejszg liczbg ewentual-
nych konfliktéw z zapisami aktow prawnych w
fazie przygotowania i realizacji inwestycji. Daje to
wieksze bezpieczeistwo sprawnej i szybkiej reali-
zacji potaczenia szynowego z portem lotniczym.
Natomiast warianty tramwajowe 8A, B, C i 10
charakteryzujg lepszym dopasowaniem do aktéw
prawnych w fazie eksploatacji inwestycji, co moze
oznaczac¢ uzyskiwanie lepszych efektow.

2.5.2 DOKUMENTACIA NIEZBEDNA DO
REALIZACJI INWESTYCILI.

WARIANTY KOLEJOWE

Przewiduje sie nastepujgce etapy realizacji i eks-
ploatacji przedmiotowej inwestycji w zakresie
wariantow kolejowych:

e etap petnego studium wykonalnosci budo-
wy linii kolejowej,

e etap projektowania (sporzgdzenie projektu
budowlanego) i budowy linii kolejowej,

e etap organizacji przewozdéw i eksploatacji
linii kolejowej.

W odniesieniu do linii o znaczeniu pan-
stwowym obowigzuje uproszczony tryb uzyski-
wania lokalizacji i realizacji takiej linii, zgodnie z
postanowieniami rozdziatu 2b ustawy o transpor-
cie kolejowym. Wobec powyzszych uregulowan w
takim wypadku konieczne bedzie:

e uzyskanie decyzji lokalizacyjnej - decyzje o
ustaleniu lokalizacji linii kolejowej wydaje
wojewoda, na wniosek PKP Polskich Linii
Kolejowych Spétki Akcyjnej; wniosek o wy-
danie decyzji o ustaleniu lokalizacji linii ko-
lejowej zawiera wszystkie wymagane usta-
wa zataczniki (plany, mapy oraz wymagane
uzgodnienia i opinie); Decyzjg o ustaleniu
lokalizacji linii kolejowe] zatwierdza sie po-
dziat nieruchomosci. Nieruchomosci wy-
dzielone liniami rozgraniczajagcymi teren
inwestycji, stajg sie z mocy prawa wtasno-
$cig Skarbu Panstwa z dniem, w ktérym de-
cyzja o ustaleniu lokalizacji linii kolejowej
stata sie ostateczna.

e przeprowadzenie postepowania s$rodowi-
skowego celem uzyskania prawomocnej
decyzji sSrodowiskowej w zakresie w jakim
opisano to w odniesieniu do linii, ktéra nie
zostatby zakwalifikowana jako linia znacze-
nia panstwowego,

e uzyskanie prawomocnego pozwolenia na
budowe - wojewoda wydaje pozwolenie na
budowe linii kolejowej lub poszczegdlnych
odcinkow tej linii oraz wszystkich obiektéw
zwigzanych z jej budowa, przebudowg i
rozbudowsg, potozonych w granicach woje-
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wodztwa, na zasadach i w trybie przepiséw
Prawa budowlanego.

W odniesieniu do linii innych niz linie o
znaczeniu panstwowym, w pierwszej kolejnosci
konieczne jest uzyskanie aktu planistycznego,
ustalajace lokalizacje linii, wydawanego zgodnie z
zasadami wynikajgcymi z ustawy o planowaniu i
zagospodarowaniu przestrzennym. W tym zakre-
sie w przypadku, gdy dany teren objety jest miej-
scowym planem zagospodarowania przestrzen-
nego wymagane jest wprowadzenie inwestycji do
tychze plandéw (o ile nie sg uwzglednione lub ich
przebieg nie odpowiada aktualnym potrzebom), a
w innych przypadku konieczne jest uzyskanie
decyzji o ustaleniu lokalizacji inwestycji celu pu-
blicznego — zgodnie z przepisem art. 50 ust. 1
ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu prze-
strzennym.

Decyzje lokalizacyjng, jezeli jest wymagana,
poprzedza¢ winna decyzja o S$Srodowiskowych
uwarunkowaniach zgody na realizacje przedsie-
wziecia — zgodnie z art. 71 ust. 2 pkt 3 ustawy o
udostepnianiu informacji o Srodowisku i jego
ochronie, udziale spoteczenstwa w ochronie $ro-
dowiska oraz o ocenach oddziatywania na sSrodo-
wisko, w zwigzku z § 3 ust.1 pkt 58 rozporzadze-
nia Rady Ministréw z dnia 9 listopada 2010 r. w
sprawie przedsiewzie¢ mogacych znaczaco od-
dziatywacé na srodowisko.

Zanim zostanie wydana decyzja w przed-
miocie Srodowiskowych uwarunkowan inwestycji
kolejowej wymagane bedzie sporzgdzenie rapor-
tu o oddziatywaniu na $rodowisko. Jednym z
istotnych elementéw postepowania zwigzanego
ze sporzgdzeniem raportu jest udziat spoteczen-
stwa w sprawie, ktéra ma zakoniczy¢ sie wyda-
niem decyzji o uwarunkowaniach srodowisko-
wych. Raport powinien by¢ dotgczony do wniosku
o wydanie decyzji srodowiskowej. Postepowanie
Srodowiskowe powinno zakonczyé sie wydaniem
decyzji o s$rodowiskowych uwarunkowaniach.
Decyzja moze naktadaé réznego rodzaju obowigz-
ki jak np. obowigzek kompensacji przyrodniczej,
obowigzek monitorowania oddziatywania przed-
siewziecia na srodowisko, czy tez obowigzek
przedstawienia analizy porealizacyjnej. Decyzja
Srodowiskowa jest wigzgca zaréwno w postepo-
waniu lokalizacyjnym, jak rowniez w postepowa-
niu budowlanym.

BIURO INZYNIERI TRANSPORTULLY-XoJW NI I XV Tq (o) NIJCEJROWSKI & KRYCH

Konieczne bedzie rowniez uzyskanie pra-
womocnego pozwolenia na budowe dla przed-
miotowej inwestycji. W zwigzku z postepowa-
niem administracyjnym w przedmiocie wydania
pozwolenia na budowe zwréci¢ nalezy jednocze-
$nie uwage na ewentualng koniecznos¢ przepro-
wadzenia ponownej oceny oddziatywania na $ro-
dowisko, w sytuacjach okreslonych w art. 88 ust.
1 ustawy o udostepnianiu informacji o Srodowi-
sku i jego ochronie, udziale spotfeczenstwa w
ochronie $srodowiska oraz o ocenach oddziatywa-
nia na srodowisko, tj.:

¢ na wniosek podmiotu planujgcego podjecie
realizacji przedsiewziecia, ztozony do orga-
nu wiasciwego do wydania decyzji, lub

e jezeli organ witasciwy do wydania decyzji
stwierdzi, ze we wniosku o wydanie decyzji
zostaty dokonane zmiany w stosunku do
wymagan okreslonych w decyzji o Srodowi-
skowych uwarunkowaniach.

Odnosnie pozyskania nieruchomosci na ce-
le realizacji inwestycji wskazaé¢ nalezy na mozli-
wosc¢ ich wywtaszczenia, na wniosek samorzadu
wojewddztwa, w trybie art. 112 i nastepnych
ustawy z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce
nieruchomosciami.

WARIANTY TRAMWAJOWE

Przewiduje sie nastepujgce etapy realizacji i eks-
ploatacji przedmiotowej inwestycji w zakresie
wariantow tramwajowych:

etap petnego studium wykonalnosci,

etap koncepcji badz programu funkcjo-
nalno — uzytkowego dla budowy linii
tramwajowej,

etap projektowania (sporzadzenie projek-
tu budowlanego) i budowy linii tramwa-
jowej,

etap uruchomienia
tramwajowej.

i eksploatacji linii

Torowisko tramwajowe jako element ulicy podle-
ga regulacjom ustawy o drogach publicznych —
Ustawa o drogach publicznych z dnia 21 marca
1985 r. wraz ze zmianami. Wg zapiséw przedmio-
towego dokumentu, torowisko tramwajowe defi-
niowane jest jako czes¢ ulicy miedzy skrajnymi
szynami wraz z zewnetrznymi pasami bezpieczen-
stwa o szerokosci 0,5 m kazdy.

A CENTRAL
€ JEU

*d}« ” COOPERATING FOR SUCCESS

*i.ﬁ' EUR ?E

*
*
e

69

AN UN

ION
N REGIONA

-

i




QUDINIELYA DI R @8I s CZESC DRUGA : ANALIZA MOZLIWOSCI

W zwigzku z powyziszym mozliwe jest w
przypadku koniecznosci zajecia nowych terendéw
pod przedmiotowg inwestycje (a taka sytuacja
wystgpi w przypadku wszystkich wariantéow
tramwajowych), skorzystanie z zapiséw ustawy z
dnia 10 kwietnia 2003 r o szczegdlnych zasadach
przygotowania i realizacji inwestycji w zakresie
drég publicznych wraz ze zmianami z 2008 r. .
Ustawa umozliwia zastgpienie dotychczasowej
decyzji lokalizacyjnej oraz pozwolenia na budowe
jedng decyzja nazywang dalej zezwoleniem na
realizacje inwestycji drogowej (ZRID). Decyzja
ZRID zatwierdza podziat nieruchomosci. Nieru-
chomosci wydzielone liniami rozgraniczajgcymi
teren inwestycji, stajg sie z mocy prawa witasno-
$cig inwestora (miasta Poznan) z dniem, w ktérym
decyzja o ZRID stata sie ostateczna i prawomocna.

Przy sporzadzaniu dokumentacji technicz-
nej, obowigzujgce s przepisy rozporzgdzenia
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia
2 marca 1999 r. w sprawie warunkow technicz-
nych, jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne
i ich usytuowanie (Dz.U. Nr 43, poz. 430), w kto-
rym dziat lll, rozdziat 10 w catosci poswiecony
zostat wtasnie torowisku tramwajowemu. Przy
projektowaniu, pomocne bedga takze:

e Wytyczne techniczne projektowania, bu-
dowy i utrzymania toréw tramwajowych,
wydane przez Ministerstwo Administracji,
Gospodarki Terenowej i Ochrony Srodowi-
ska — Departament Komunikacji Miejskiej i
Drég — Warszawa 1983 r.;

e Tymczasowe wytyczne do projektowania
szybkiej komunikacji tramwajowej wydane
przez Ministerstwo Administracji, Gospo-
darki Terenowej i Ochrony Srodowiska —
Departament Komunikacji Miejskiej i Drég
—Warszawa 1981 r.;

Sporzadzenie dokumentacji — projektu budowla-
nego oraz wystgpienie z wnioskiem o uzyskanie
ZRID, poprzedzone byé musi przeprowadzeniem
postepowania zwigzanego z oceng wptywu pla-
nowanej inwestycji na Srodowisko, ktore wymaga
uzyskania tzw. decyzji o Srodowiskowych uwa-
runkowaniach zgody na realizacje przedsiewziecia
—zgodnie z art. 71 ust. 2 pkt 3 ustawy o udostep-
nianiu informacji o $rodowisku i jego ochronie,
udziale spoteczenstwa w ochronie Srodowiska
oraz o ocenach oddziatywania na srodowisko, w
zwigzku z § 3 ust.1 pkt 58 rozporzadzenia Rady
Ministrow z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie

przedsiewzie¢ moggcych znaczaco oddziatywac na
srodowisko.

Zanim zostanie wydana decyzja w przed-
miocie $rodowiskowych uwarunkowan inwestycji
tramwajowej (w tym wypadku de facto drogowej)
wymagane bedzie sporzadzenie raportu o oddzia-
tywaniu na Srodowisko. Jednym z istotnych ele-
mentow postepowania zwigzanego ze sporzadze-
niem raportu jest udziat spoteczeristwa w spra-
wie, ktora ma zakonczy¢ sie wydaniem decyzji o
uwarunkowaniach sSrodowiskowych. Raport po-
winien by¢ dotaczony do wniosku o wydanie de-
cyzji srodowiskowej. Postepowanie srodowisko-
we powinno zakonczy¢ sie wydaniem decyzji o
srodowiskowych uwarunkowaniach. Decyzja
moze naktadac réznego rodzaju obowigzki jak np.
obowigzek kompensacji przyrodniczej, obowigzek
monitorowania oddziatywania przedsiewziecia na
srodowisko, czy tez obowigzek przedstawienia
analizy porealizacyjnej. Decyzja Srodowiskowa
jest wigzgca w postepowaniu budowlanym.
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2.5.3. PRZEWIDYWANY CZAS REALIZACII
INWESTYCII.

W odniesieniu do czasu wyfacznie budowy pota-
czenia szynowego, jedynie wariant 10 czyli szybki
tramwaj wzdtuz ulicy Bukowskie] jest inwestycjg
wieloletnia. Realizacja budowy pozostatych wa-
riantow mozliwa bedzie w okresie jednorocznym
(od wejscia na budowe do odbioru inwestycji).

Rézinice miedzy wariantami wystepujq przede
wszystkim w okresie przygotowania inwestycji.

W wariantach kolejowych 2a,b,c mozna zastoso-
wac tryb prac w oparciu o rozdz. 2b ustawy z dnia
28 marca 2003r o transporcie kolejowym, doty-
czacy szczegotowych zasad i warunkéw przygo-
towania inwestycji dotyczacych linii kolejowych o
znaczeniu panstwowym. Tryb ten powinien upro-
Scic i przyspieszy¢ przygotowanie inwestycji. Zale-
zy jednak od decyzji Rady Ministrow o wpisaniu
linii do wykazu linii kolejowych o znaczeniu pani-
stwowym. Pomimo uproszczenia procedur nie
nalezy przyjmowaé, ze okres przygotowania in-
westycji bedzie krotszy niz 2-3 lata. Nalezy jednak
zauwazy¢, ze podniesienie funkcjonalnosci potg-
czenia w tym wariancie wigza¢ sie bedzie z mo-
dernizacjg linii kolejowej nr 351, a modernizacja
tej linii zostata na razie odtozona na pdziniejszy
termin. Brak jest w Polsce doswiadczen z budowg
nowych linii kolejowych w ostatnich latach, dlate-
go zatozenia szybkiej realizacji tego pofaczenia
nalezy traktowac jako optymistyczne. W przypad-
ku gdyby nie przygotowywac inwestycji trybem
opartym o rozdz. 2b wspomnianej ustawy, kon-
flikt z miejscowymi planami zagospodarowania
przestrzennego mogtby wydtuzy¢ okres przygo-
towania inwestycji o okoto 2 lata..

W wariantach tramwajowych potgczenia z petla
Ogrody - warianty 8a,b,c — nie mozna stosowac
szczegblnego trybu przygotowania inwestycji. W
zwigzku z tym gtéwnym problemem bedzie prze-
prowadzenie procesu zmian miejscowych planéw
zagospodarowania przestrzennego, jak rowniez
procesu wykupu gruntéw. W tym przypadku nie
nalezy zaktada¢ okresu krotszego niz 3-4 lata.
Przygotowanie inwestycji w trybie zezwolenia
realizacji inwestycji drogowych w przypadku tych
wariantow jest mato prawdopodobne.

BIURO INZYNIERI TRANSPORTULLY-XoJW NI I XV Tq (o) NIJCEJROWSKI & KRYCH

Wariant 10 — szybki tramwaj wzdtuz ul. Bukow-
skiej — mogtby by¢ potraktowany jak pozostate
warianty tramwajowe. Jednak z uwagi na to, iz
jest to wariant nowy i kosztowny, potrzebne be-
dzie uzyskanie dla tego wariantu akceptacji spo-
tecznej i politycznej, co moze zajg¢ dodatkowy
okres. Z uwagi na wysokie koszty wariantu, moze
on by¢ realizowany jedynie przy wsparciu Unii
Europejskiej, co oznacza, ze realizacja moze sie
zaczg¢ dopiero w kolejnym okresie przyznawania
funduszy europejskich czyli w latach 2014 — 2019.
Nalezy zauwazy¢, 7e inwestycja w tym wariancie
moze by¢ podzielona na etapy, dzieki czemu tacz-
ny czas realizacji bedzie miat mniejsze znaczenie.
Dodatkowo inwestycja z duzym prawdopodo-
biedstwem moze by¢ realizowana w trybie ze-
zwolenia realizacji inwestycji drogowych co przy-
Spieszy proces przedinwestycyjny.

Reasumujac najszybszy w realizacji wydaje sie
wariant kolejowy, ale tylko w wypadku gdyby
mozna byto skorzystaé¢ ze szczegdlnego trybu
przygotowania inwestycji w przypadku linii o
znaczeniu panstwowym. Z kolei wariant 10 —
tramwajowy wydaje sie najbardziej odlegty, ale
mozna go znacznie przyspieszy¢ w trybie zezwo-
lenia realizacji inwestycji drogowych, a ponadto
mozna go etapowa, dzieki czemu dtugosc okre-
su realizacji catej inwestycji nie jest tak istotna.
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2.6 ANALIZA SRODOWISKOWA

Srodowiskowe uwarunkowania rozwaza-

nych wariantow

Szynowe potaczenie portu lotniczego tawica w
Poznaniu transportem szynowym z regionem
wymaga wybudowania nowych, dtuzszych lub
krotszych  odcinkdw  toréw, w  kazdym
z rozwazanych wariantow. W zalezno$ci od rodza-
ju planowanego do zastosowania taboru koniecz-
na moze by¢ réwniez budowa trakcji elektrycznej.
Wytyczono pieé wariantéw potgczenia szynowego
centrum miasta Poznania z portem lotniczym.
Koniecznos¢ wybudowania nowych odcinkéw
toréw powoduje z powstanie nowego rodzaju
oddziatywan na srodowisko, zwitaszcza w miej-
scach dotychczas uzytkowanych w inny sposdb
(wystepowanie innej funkcji terenu niz transpor-
towa).

Analiza oddziatywania na $rodowisko propono-
wanych wariantéw potgczenia portu lotniczego z
regionem transportem szynowym, wymaga roz-
wazenia przynajmniej nastepujgcych zagadnien:
mozliwosci oddziatywania na tereny
chronione i cenne przyrodniczo (zniszcze-
nie siedlisk chronionych, fragmentacja
korytarzy ekologicznych i obszaréw chro-
nionych, bariera migracyjna dla fauny,
zwiekszone narazenie na pozary, zwiek-
szona Smiertelnosc¢ fauny)

oddziatywanie na stan jakosci powietrza
(wzrost zapylenia i emisji zanieczyszczen
gazowych)

oddziatywanie na klimat akustyczny
wptyw na srodowisko gruntowo-wodne
gospodarka odpadami

wptyw na krajobraz

wptyw na dobra kultury i dziedzictwo na-
rodowe, oraz aspekty spoteczne (min.
wptyw na obiekty uzytku publicznego -
tzw. obiekty wrazliwe: ztobki, przedszko-
la, szpitale, szkoty itp.)

oddziatywanie awarii i wypadkéw

BIURO INZYNIERI TRANSPORTULLI-Xo)W /N[ J{eN[ (o) IJCEJROWSKI & KRYCH

Lokalizacja i zakres przestrzenny planowa-
nych rozwigzan

Port Lotniczy tawica jest zlokalizowany w za-
chodniej czesci miasta, stad tez rozwazane pota-
czenia szynowe przebiegajg na osi wschéd — za-
chdd — od centrum miasta w kierunku portu lot-
niczego i zachodnich granic Poznania.
Wyznaczono pie¢ wariantow mozliwego potacze-
nia szynowego regionu z portem lotniczym:
Wariant 2A,B,C

Potgczenie kolejowe — wykorzystujgc istniejaca
infrastrukture kolejowg, wariant biegnie istnieja-
cymi torami kolejowymi od dworca gtéwnego w
kierunku pétnocnym, nastepnie po przejsciu wia-
duktem nad ulicg Putaskiego skreca na zachdd i
biegnie istniejgcym nasypem wzdtuz ul. sw. Waw-
rzyiica i Zarnowieckiej. Nastepnie skreca w kie-
runku poftudniowym wzdtuz ulicy Przelot, omijajac
od zachodu Wojskowe Zaktady Motoryzacyjne
oraz os. Lotnikéw Wielkopolskich, aby na terenie
obecnych dziatek rekreacyjnych przy ul. Bukow-
skiej, skreci¢ na zachdd i prawie prostym odcin-
kiem dojs¢ do terenu lotniska.

Wariant 8A

Potaczenie tramwajowe — wariant stanowi wydtu-
zenie istniejacej trasy tramwajowej biegnacej
ulica Dabrowskiego do petli na Ogrodach. Wa-
riant przewiduje przedtuzenie torowiska od petli
na Ogrodach wzdtuz ul. Dgbrowskiego w kierunku
zachodnim az do ulicy Przelot, nastepnie trasa
skreca na potudnie, biegnie po zachodniej stronie
Wojskowych Zaktadéw Motoryzacyjnych oraz os.
Lotnikéw Wielkopolskich, przecina tereny dziatek
rekreacyjnych, nastepnie skreca na zachdod w
ulice Bukowska i na wysokosci os. Bajkowego
tukiem wchodzi na teren lotniska.

Wariant 8B i 8C— podobnie jak wariant 2 zaktada-
ja wydtuzenie trasy tramwajowe]j z petli Ogrody
wzdtuz ul. Dgbrowskiego. Wariant 8B po minieciu
ul. Polskiej skreca na potudniowy zachdd omijajac
od zachodu os. Lotnikdw Wielkopolski i od
wschodu Wojskowe Zaktady Motoryzacyjne. Dalej
biegnie wzdtuz bocznicy WZMOT i na wysokosci
ul 5 stycznia tgczy sie z przebiegiem wariantu 8A.
Wariant 8C dochodzi ul. Dabrowskiego do ul.
Polskiej, a nastepnie biegnie wzdtuz niej, az do
ulicy Bukowskiej, nastepnie skreca na zachdéd w
ulice Bukowska i wzdtuz tej ulicy podobnie jak
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pozostate warianty tramwajowe dochodzi do
lotniska.

Wariant 10 - potgczenie tramwajowe, rozpoczyna
sie na tunelem ciggngcym sie od istniejgcych to-
row kolejowych biegngcych wzdtuz ul. Roosvelta
az do ul. Polnej. Na wysokosci ul. Polnej trasa
tramwajowa wychodzi na powierzchnie i ulicg
Bukowskg biegnie az do portu lotniczego. Na wy-
sokosci ul. Polskiej trasa wariantu 10 taczy sie z
Wariantem 8C, a po minieciu ul. Zgorzelskiej z
wariantami 8A i 8B.

Oddziatywanie na srodowisko

Oddziatywanie na srodowisko planowanego potg-
czenia szynowego mozna rozwazac na etapie jego
realizacji oraz eksploatacji.

Mozliwe oddziatywania na tereny chronione i
cenne przyrodniczo (zniszczenie siedlisk chro-
nionych, fragmentacja korytarzy ekologicznych i
siedlisk, bariera migracyjna dla fauny, zwiekszo-
ne narazenie na pozary)

Inwestycje liniowe (w tym drogi szynowe) moga
powodowac fragmentacje siedlisk i stanowi¢ ba-
riere migracyjng dla zwierzat. Zaden z zapropo-
nowanych wariantéw potgczenia nie przechodzi
przez obszary cenne przyrodniczo lub obszary
chronione.

W przypadku rozwazanych wariantow potgczen
tramwajowych na przewazajgcej dtugosci biegng
one posréd terendw zurbanizowanych i silnie
przeksztatconych. Warianty 2A,B,C, 8A i wariant
8B przebiegajg korncowym odcinku przez teren
ogréodkow dziatkowych zlokalizowanych po potu-
dniowej stronie osiedla Lotnikdw Wielkopolskich.
Teren ogrédkow dziatkowych stanowi siedlisko
zycia dla drobnej fauny, zwtaszcza gryzoni, pta-
z6w, gaddw, nietoperzy, ptakow i owaddw. S3 to
na ogdt gatunki pospolite, wystepujgce na tere-
nach zurbanizowanych.

Wariant 8A,B,C biegng w poblizu Fortu VII, wcho-
dzacego w sktad tzw. zewnetrznego pierscienia
fortyfikacji pruskich wybudowanych na terenie
Poznania w latach 1871 — 1890. Na obszarze
kompleksu fortyfikacji decyzja Komisji Europej-
skiej z dnia 13.11.2007 r. zostat ustanowiony spe-
cjalny obszar ochrony siedlisk Natura 2000, o
nazwie  ,Fortyfikacie w  Poznaniu” kod
PLH300005.

O wifaczeniu fortyfikacji do sieci obszaréw chro-
nionych Natura 2000 wptynat fakt zimowania we
wszystkich fortach nietoperzy. Na terenie fortéw
zimujg gatunki wymienione w Zatgczniku Il Dyrek-
tywy Rady 92/43/EWG takie jak: mopek (Barba-
stella barbastellus), nocek tydkowtosy (Myotis
dasycneme), nocek Bechsteina (Myotis bechste-
ini), nocek duzy (Myotis myotis). Na obszarze
fortow zimujg inne gatunki nietoperzy: mroczek
poiny (Eptesicus serotinus), nocek rudy (Myotis
daubentoni), nocek wasatek (Myotis mystacinus),
nocek Natterera (Myotis nattereri), gacek brunat-
ny (Plecotus auritus), gacek szary (Plecotus au-
striacus).

W fortach poza nietoperzami wystepuja, takze
inne gatunki ssakow, gtéwnie szczury, myszy i
ryjowki, jeze. Ze wzgledu na wystepowanie na
obszarze fortéw zadrzewien, czesto z gestym
podszytem, sg one chetnie wykorzystywane na
miejsca zaktadania gniazd przez rdzine gatunki
ptakdéw np. pokrzewki (Sylviidae), dzworce (Car-
duelis chloris), makolagwy (Carduelis cannabina).*
Forty swoje funkcje obronne petnity do konca Il
wojny Swiatowej. Po zakonczeniu wojny ich ob-
szar stat sie miejscem, w ktdrym spontanicznie
rozwija sie roslinnos¢ na drodze sukcesji wtérne;j.
Pozostatoscig pierwotnie nasadzonej roslinnosci
sg fragmenty zadrzewien u podstaw fortéw oraz
pozostatosci alei drzew wzdtuz dawnych drég
fortecznych. Stoki fortéw i skarpy porastajg gtéw-
nie lasy lisciaste, ktére sktadem botanicznym s3
podobne do graddéw i tegdw zboczowych. Czesci
wierzchowinowe pokrywajg gtéwnie charaktery-
styczne zbiorowiska, tzw. czyznie z dominujgcym
gatunkiem $liwg tarning (Prunus spinosa), gto-
giem jednoszyjkowym (Crataegus laevigata),
dwuszyjkowym (Crataegus monogyna) i szakta-
kiem pospolitym (Rhamnus catharticus) [Dziecio-
towski, Janyszek 2002]. Bogata jest takze flora
mszakow (74 gatunki) i porostow.

Rozwazane potgczenia tramwajowe przebiegajg
w znacznej odlegtosci do Fortu (wariant 2A,B,C —
480m, wariant 8A — 350m, wariant 8B — 150m,
wariant 8C — 100m, wariant 10 — 350m). Najblizej
przebiega obszaru Natura 2000 przebiega wariant
8C. Zaden z wariantdéw nie przecina obszaru
chronionego, nie wchodzi na jego teren lub styka

! Dzieciotowski R., Janyszek S., 2002. Walory przyrodnicze
poznanskich fortyfikacji. [In:] Wérdd zwierzat i roslin. Kronika
Miasta Poznania 3
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sie z jego granicg, w zwigzku z tym nie ma wptywu
na jego integralnosc i spéjnosé. Rozwazane prze-
biegi trasy nie stanowig réwniez bariery migra-
cyjnej — nie przecinajg korytarza ekologicznego.
Posredni wptyw wprowadzenia ruchu tramwajo-
wego w niewielkiej odlegtosci od Obszaru Natura
2000, teoretycznie moze objawiac sie wzrostem
liczby kolizji zwierzat z pojazdami szynowymi,
zwiekszong Smiertelnoscia owaddw, a tym sa-
mym zubozeniem bazy pokarmowej nietoperzy. Z
uwagi na nocny cykl zycia nietoperzy oraz nie-
wielkg czestotliwo$¢ kursowania tramwajow w
porze nocnej lub kursowanie jedynie w porze
dziennej, mozliwos¢ wystgpienia kolizji jest mato
prawdopodobna. Oddziatywanie na Smiertelnos¢
owadow nie powinno wzrosng¢ znaczgco w sto-
sunku do stanu obecnego, gdzie czynnikiem de-
terminujgcym $miertelno$¢ populacji owadéw w
sgsiedztwie Fortu VII jest ruch pojazdéw samo-
chodowych poruszajgcych sie z predkosciami
kilkukrotnie wiekszymi od predkosci tramwaju.
Wariant 2a,b,c, potagczenie kolejowe na przewaza-
jacej dtugosci zaproponowanego przebiegu po-
krywa sie z tzw. istniejgcym sladem, wykorzystuje
istniejgcy szlak kolejowy. Na dtugosci okoto 1 km
zaproponowane potaczenie graniczy z terenami
rekreacyjnymi wokét Jeziora Rusatka. Sytuacja
taka ma miejsce obecnie, zwiekszeniu ulegnie
ewentualnie jedynie czestotliwo$¢ ruchu pojaz-
déw szynowych. Linia kolejowa w tym miejscu
stanowi niejako granice pomiedzy osiedlem
mieszkaniowym domkéw jednorodzinnych, a
lasami komunalnymi, do$¢ intensywnie penetro-
wanymi przez mieszkaiicéw miasta. Wspomniane
lasy stanowig fragment zachodniego klina zieleni
na terenie Poznania, a istniejgca linia kolejowa
jest swoistg barierg powstrzymujacg urbanizacyj-
na na te tereny.

W koncowym fragmencie zaproponowane pofta-
czenie kolejowe przebiega przez teren ogrédkow
dziatkowych w okolicy os. Lotnikéw Wielkopol-
skich. Wystepowa¢ tu mogg podobne oddziaty-
wania jak w przypadku opisanego powyze] prze-
biegu przez ten teren wariantdow potaczenia
tramwajowego.

Wariant nr 10 na catej dtugosci zaproponowane-
go przebiegu jest zlokalizowany w obrebie istnie-
jacych paséw drogowych, nie przecina terendw
chronionych i nie przebiega w poblizu terenéw
cennych przyrodniczo.

BIURO INZYNIERI TRANSPORTULLI-Xo)W /N[ J{eN[ (o) IJCEJROWSKI & KRYCH

Oddziatywanie na stan jakosci powietrza

Oddziatywanie na jakos¢ powietrza transportu
szynowego jest duzo mniejsze od transportu sa-
mochodowego.

Na etapie budowy moze wystgpi¢ tymczasowy
wzrost zapylenia oraz emisja spalin z transportu
materiatdow i maszyn budowlanych. Emisje te
majg charakter niezorganizowany. Wptyw przed-
siewziecia na powietrze w czasie realizacji inwe-
stycji mozna ograniczy¢ przez zachowanie wyso-
kiej kultury prowadzenia robét budowlanych.
Dodatkowym czynnikiem zwiekszajgcym emisje
gazéow i pytébw na etapie budowy moga byé
utrudnienia w ruchu powodujgce zatory pojaz-
doéw na przylegtych drogach. Z tego wzgledu nale-
zy zapewnié¢ dobry dojazd na teren budowy oraz
efektywne objazdy dla pozostatych uczestnikéw
ruchu.

Na etapie eksploatacji wielko$¢ emisji do powie-
trza bedzie uwarunkowana rodzajem zastosowa-
nego taboru oraz technologia silnika napedowe-
go.

Poréwnujac wielkosci emisji zanieczyszczen pyto-
wych i gazowych do powietrza uwzgledniono
straty energii zwigzane z przesytem oraz zatozo-
no, ze energia elektryczna pochodzi z konwencjo-
nalnej elektrowni weglowej. Przyjeto, ze produk-
cja 1 kWh energii elektrycznej, co stanowi okoto
0,2 kWh energii uzytecznej u odbiorcy, wymaga
wyemitowania do atmosfery:

1 kg dwutlenku wegla,
9,1 g dwutlenku siarki,
2,3 g tlenkdw azotu,
1,5 g pytéw lotnych.

Wskazniki emisji ze pojazdéw szynowych z silni-
kami diesla przyjeto na podstawie danych litera-
turowych.? Obliczenia wielkosci emisji przedsta-
wiono dla wariantu 2A,B,C, dla przypadku wyko-
rzystania autobusu szynowego spalinowego. W
wariantach 8A,B,C i 10 zatozono funkcjonowanie
pojazdu elektrycznego.

2 EMEP European Environment Agency Emission Inventory
Guidebook; Rail Diesel Study — WP3: The contribution of rail
diesel exhaust emissions to local air quality.
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TABELA 2.6.1
WSKAZNIKI EMISJI Z PRZEJAZDU POJAZDU
SZYNOWEGO W G/KM

Wariant Wariant
2A,B,C 8A,B,C110

Zapotrzebowanie na autobus szynowy - tramwaj - 3,2
energie 8 kWh/km kWh/km
Emifa 82260 VW | g spatinowy | PO
CcOo2 5610,13 16000,0
SO2 0,018 145,6
NOXx 93,62 36,8
pyt 2,72 24,0

W zwigzku z zatozeniem, ze energia elektryczna
pochodzi z elektrowni konwencjonalnej zasilanej
weglem kamiennym oraz przesyt tej energii gene-
ruje znaczne straty, emisja z silnikdw spalinowych
odniesiona do przejechanego kilometra bedzie
mniejsza, niz w przypadku pojazdu zasilanego
silnikiem elektrycznym.

Oddziatywanie na klimat akustyczny

Oddziatywanie na klimat akustyczny rozwazanych
wariantdw potaczen szynowych bedzie warunko-
wane rodzajem zastosowanego taboru oraz tech-
nologii wykonania drogi szynowej. Ruch pojazdu
szynowego jest przyczyng drgan zaréwno szyny i
catego toru, jak i wagondow, w tym w szczegdlno-
$ci powierzchni bocznych két. Drgania te sg zré-
dtem hatasu, ktéry nosi nazwe hatasu toczenia.
Jest on tym wiekszy im wieksze zuzycie faliste
toru. Przy zatozonych predkosciach dominujgcy
wpltyw na poziom hatasu bedzie miat hatas po-
wstajgcy podczas toczenia i zuzycie faliste szyn
oraz kot. Hatas powstajgcy w wyniku oporow
aerodynamicznych bedzie miat tu mniejsze zna-

TABELA 2.6.2

czenie. Wptyw na poziom emisji hatasu bedzie
rowniez miat rodzaj zastosowanego silnika w eks-
ploatowanych pojazdach (elektryczny, spalino-
wy). W poréwnaniu z tradycyjnym silnikiem spali-
nowym naped elektryczny emituje od 10 do 15 dB
hatasu mniej.

Ponizsze zestawienie zostato sporzadzone dla
odlegtosci 7 m w linii prostopadtej od linii osi po-
jazdu. W obliczeniach postuzono sie wzorami 1
oraz 2. Zatozono przejazd pojazdu w obie strony,
co 15 minut, co daje 64 przejazdy na kazde 8 go-
dzin. Dane dotyczgce hatasu zostaty zaczerpniete
z wynikdw pomiardw i czesci tekstowej opisu do
mapy akustycznej miasta Poznania oraz danych
literaturowych.

SO

Lae — poziom ekspozycji

Lwa — poziom mocy akustycznej

S, — powierzchnia odniesienia (1m2)

v — predkos¢ pojazdu

t, — czas odniesienia (1s)

D — odlegtos¢ w linii prostopadtej od osi linii pojazdu

m
1
Lpeqr=10log T Z N, 10%1Lask
=1

(2)

Laeq,r— réwnowazny poziom dzwieku dla czasu odnie-
sienia T

T - czas odniesienia

N —ilo$¢ pojazdow

Lagx — poziom ekspozycji danego pojazdu

ZESTAWIENIE POZIOMOW EKSPOZYCJI ORAZ ROWNOWAZNEGO POZIOMU DZWIEKU DLA TRZECH RODZAJOW

POJAZDOW

S Lae [dBA]
Rodzaj pojazdu w odlegtoéci 7 m Laeq,s [dBA]

Tramwaj 74,0 65,3
Autobus szynowy spalinowy 92,5 83,7
Autobus szynowy elektryczny 71,7 63,0
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TABELA 2.6.3
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LICZBA OBIEKTOW WRAZLIWYCH, ZLOKALIZOWANYCH W SASIEDZTWIE ROZWAZANYCH WARIANTOW

Wariant 2A,B,C

4 6

Wariant 8A

Wariant 8B

Wariant 8C

~|O|O O

Wariant 10

WIN =N
w o|o|o|r

Oddziatywanie akustyczne poszczegdlnych wa-
riantow mozna oszacowaé rowniez, jako liczbe
sgsiadujgcych z planowanym przebiegiem trasy,
obiektéw wrazliwych typu ztobki, szkoty, szpitale,
narazonych na oddziatywanie emisji hatasu. Dla
obiektéw tych normy dopuszczalnego poziomu
hatasu sg podwyiszone, co moze oznacza¢ ko-
nieczno$¢ zastosowania technicznych $rodkéw
minimalizujgcych oddziatywanie — np. budowa
ekranéw akustycznych. Wyniki analizy w strefie
buforowej o promieniu 200 m od planowanego
przebiegu trasy przedstawiono w tabeli.

Wptyw na srodowisko gruntowo-wodne

Tereny, przez ktére przebiegajg rozwazane wa-
rianty trasy, to tereny o silnie zdegradowanym
profilu glebowym (przewaza nasyp antropoge-
niczny) i niskiej klasie bonitacyjnej. Oddziatywanie
na $rodowisko gruntowo-wodne nie bedzie zna-
czace w zadnym z proponowanych wariantéw.
Negatywny wptyw na s$rodowisko gruntowo-
wodne moze wystgpi¢ w przypadku sytuacji awa-
ryjnych i kolizji drogowych. Istotne jest wyposa-
zenie drogi szynowej w system odwodnienia i
odprowadzania wod opadowych, ktory w przy-
padku wystgpienia wyciekdw awaryjnych stuzy
rowniez jako urzadzenie wytapujace rozlane sub-
stancje.

W wariancie 2A,B,C w przypadku zastosowania
taboru z weztem sanitarnym nalezy uwzglednié
stosowanie zamknietego obiegu wody, w celu
zminimalizowania wptywu na $rodowisko grun-
towo-wodne. Takie rozwigzania sg juz obecnie z
powodzeniem stosowane w pojazdach nowej
generacji.

Gospodarka odpadami
Najwieksza masa odpaddéw bedzie powstawata

podczas etapu realizacji inwestycji. Beda to
przede wszystkim odpady budowlane (gruz beto-

nowy i asfaltowy, ztomy stali i metali kolorowych,
tworzywa sztuczne, opakowania papierowe i tek-
turowe). Na etapie eksploatacji bedg generowane
odpady zwigzane z utrzymaniem taboru (zuzyte
elementy i czesci pojazdow, ptyny eksploatacyjne)
oraz zuzyte elementy konstrukcyjne drogi szyno-
wej (odpady poremontowe, uszkodzone lub zuzy-
te czesci i urzadzenia systemu automatyki i ste-
rowania) oraz infrastruktury towarzyszacej (wy-
miana zuzytych zrédet oswietlenia, utrzymanie
przystankéw).

Selektywne gromadzenie powstajgcych odpadéw
oraz ich zagospodarowanie zgodnie z wymogami
prawa (odzysk lub unieszkodliwianie w instala-
cjach spetniajgcych wymogi BAT) nie bedzie po-
wodowato negatywnego wptywu na srodowisko.

Wptyw na krajobraz

Zaproponowane warianty potgczenia szynowego
w wiekszosci biegng po juz istniejgcych sladach
komunikacyjnych. Z tego w wzgledu nie przewi-
duje sie znaczacego wptywu realizacji inwestycji
na krajobraz. Bezposrednie oddziatywanie na
krajobraz wigze sie z zajeciem nowych terendw
na cele transportowe na krétkich odcinkach wa-
riantow 2A,B,Cl 8A,B przebiegajgcych przez
ogrodki dziatkowe w okolicach os. Lotnikdw Wiel-
kopolskich. Teren ten nie posiada sieci kanaliza-
cyjnej, jest czesciowo nieuporzadkowany i nie-
uzytkowany.

W zaleznosci od zastosowanych rozwigzan pro-
jektowych oddziatywanie na krajobraz bedzie
miato rézng intensywnos¢. Mniejsze oddziatywa-
nie bedzie miato miejsce w przypadku realizowa-
nia rozwigzan nieobejmujgcych budowy sieci
trakcyjnej. Pozytywnym aspektem ksztattowania
miejskiego krajobrazu, bedzie wprowadzenie na
istniejacych ciggach komunikacyjnych transportu
szynowego, kosztem likwidacji lub ograniczenia
ruchu samochodowego. Zmniejszy to uczucie
zattoczenia oraz przyczyni sie do uporzagdkowania
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przestrzeni miejskiej w sposdb bardziej estetycz-
ny i przyjazny mieszkaricom.

Wptyw na dobra kultury i dziedzictwo narodowe

Kazdy z rozwazanych wariantéw przebiega w
poblizu lub przez obszary wpisane do rejestru
zabytkéw. Zgodnie zinterpretacjg Ministerstwa
Kultury iDziedzictwa Narodowego wpisanie do
rejestru  zabytkédw ukfadu urbanistycznego
i zespotu architektonicznego ma na celu zacho-
wanie najcenniejszych elementéw historycznego
rozplanowania oraz kompozycji przestrzennej
obszaru. Oznacza to m.in. zachowanie
w niezmienionym ksztatcie rozplanowania ulic
i placdw, ich przebiegu, szerokosci, iprzekroju,
zachowanie gabarytéw zabudowy izasadniczych
proporcji wysokosciowych, ksztattujgcych sylwete
catego zespotu, atakze bryte, ukfad, artykulacje
i wystroj elewacji, ksztatt i pokrycie dachow po-
szczegblnych budynkéw tworzacych ten zespét.
Prace projektowe i budowlane beda musiaty by¢
poprzedzone szczegdétowymi studiami krajobra-
zowymi, konsultacjami z miejskim konserwato-
rem zabytkéw oraz badaniami archeologicznymi.

Oddziatywanie awarii i wypadkéw

Transport szynowy jest bezpieczniejszy od trans-
portu samochodowego. Wypadki zdarzajg sie
znacznie rzadziej i s3 mniej grozne. Zagrozenie dla
Srodowiska moze wystgpi¢ w przypadku udziatu w
kolizji pojazdu samochodowego przewozgcego
substancje niebezpieczne. Generalnie nalezy jed-
nak stwierdzi¢, ze po uruchomieniu potgczenia
nastgpi lepsze skomunikowanie portu lotniczego
z regionem, zmniejszy sie rowniez liczba pojaz-
déw samochodowych dowozgcych do lotniska
pasazeréw, a tym samym zmniejszy sie réwniez
prawdopodobieistwo wystgpienia wypadkéw
drogowych na tej trasie.

W przypadku dtugotrwatej suszy, na odcinku wa-
riantu 2a,b,c, sgsiadujgcym z lasami komunalnymi
wokot jeziora Rusatka moze wystepowaé zagro-
zenie pozarowe. Wazne jest zachowanie w tym
okresie szczegdlnej ostroznosci i informowanie
pasazerdw o istniejgcym zagrozeniu.

Podsumowanie

Rozwazane warianty potgczenia szynowego Portu
Lotniczego tawica z regionem nie stanowig zna-
czacego zagrozenia dla srodowiska i zdrowia lu-
dzi. Wytyczone trasy nie przecinajg terenéw cen-
nych przyrodniczo, nie stanowig barier ekologicz-
nych.

W zaleznosci od dtugosci rozwazanej trasy, tech-
nologii jej budowy oraz zastosowanego taboru
poszczegdlne warianty rdznig sie wielkoscig emisji
do powietrza oraz poziomem emisji hatasu.
Wszystkie zaproponowane potgczenia szynowe
znajdujg sie na terenach gdzie sSrodowisko natu-
ralne zostato mocno przeksztatcone na przestrze-
ni lat.

Nalezy pamietac, ze kazde z wybranych pofaczen
przyczyni sie do zmniejszenia natezenia ruchu
pojazdéw samochodowych na trasie relacji cen-
trum miasta — lotnisko, a tym samym zmniejsze-
nia emisji gazéw i pytdw do powietrza z samo-
chodéw oraz zmniejszenia emisji hatasu komuni-
kacyjnego.

Pomimo, ze w Polsce energia elektryczna jest w
przewazajacej czesci produkowana w konwencjo-
nalnych elektrowniach weglowych, a straty na
przesyle energii elektrycznej sg duze, to przy za-
stosowaniu taboru z napedem elektrycznym,
otrzymujemy zerowg emisje do powietrza na
terenie miasta. Duzo fatwiej jest natomiast kon-
trolowac i ogranicza¢ emisje zorganizowang w
elektrowni niz emisje niezorganizowang z trans-
portu. W zwigzku z planowanymi zmianami w
polskiej energetyce (min. budowa elektrowni
jadrowych), réwniez wielko$¢ emisji zanieczysz-
czen podczas produkcji energii elektrycznej zma-
leje.
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W ponizszych tabelach przedstawiono syntetycznie zestawienia rodzaju i charakteru potencjalnych od-
dziatywan zaproponowanych wariatéw realizacji pofaczenia szynowego Portu Lotniczego tawica z re-

gionem.

TABELA 2.6.4
RODZAJE POTENCJALNYCH ODDZIALYWAN, KTORYCH WYSTAPIENIE JEST MOZLIWE W ZWIAZKU Z REALIZACIA
PLANOWANEGO POtACZENIA SZYNOWEGO
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Budowa i utrzymanie drdg szynowych XX | X]|X]|X X X

Prowadzenie przewozéw X X|X]|X

Mycie i utrzymanie taboru XX | X|X|X X

Eksploatacja urzadzen elektrycznych oraz przystankéw X X | X | X

TABELA 2.6.5 SKROCONA CHARAKTERYSTYKA POTENCJALNYCH ODDZIALYWAN

Oddziatywanie Skala Rodzaj oddziatywania Charakter
oddziatywania oddziatywania

Pogorszenie jakosci powietrza,

Pobdr wdd, zrzut Scie-
kéw

kuset metrow

wprowadzanie fadunku zanieczysz-
czen do wod

Emisja zanieczyszczen Lokalna: 50- ) . Chwilowe, bezposrednie,
negatywny wptyw na zdrowie ludzi i
gazowych 100m - ) odwracalne.
kondycje ekosystemow
. . , Lokalna: 100- Negatywny wptyw na zdrowie ludzi, Chwilowe, bezposrednie,
Emisja hatasu i drgan gatywny wply . P
1000m ptoszenie zwierzat odwracalne.
. , Zuzywanie nieodnawialnych zaso- Posrednie, ciggte, nieodwra-
Zuzycie surowcow Lokalny . .
béw surowcédw naturalnych calne.
Wykorzystanie surowcéw, mozliwy
Wytwarzanie odpaddw Zmienny negatywny wptyw przetwarzanych i Bezposrednie, odwracalne.
unieszkodliwianych odpadéw
Lokalny: do kil- Uszczuplenie zasobdw wody pitnej,

Bezposrednie, odwracalne.

Zanieczyszczenie po-
wierzchni ziemi

Lokalny: do kil-
kuset metrow

Zanieczyszczenie substancjami
ropopochodnymi gruntow i wod,
degradacja ekosystemow

Bezposrednie, odwracalne,
dtugoterminowe.

Zmiana uzytkowania,

Zmniejszanie powierzchni biologicz-

Bezposrednie, dtugotermino-

wac na chronione dobra kultury

. Lokaln nie czynnej, wycinanie drzew i
przeksztatcenia terenu ¥ y Jkrze»\INéw we, odwracalne.
.. . . Ranne i zabite zwierzeta (owady, , . .
Kolizje ze zwierzetami Lokalny . Bezposrednie, nieodwracalne.
ptazy, ptaki).
Wprowadzenie nowych dominujg-
. cych ?Iementow w krajobrazie np. Bezposrednie, state, diugo-
Krajobraz Lokalny trakcji elektrycznej. ¢ .
Nadanie nowej funkcjonalnosci i erminowe.
estetyki przebudowanej przestrzeni.
Drgania oraz emisje zanlec'zyszczen Posrednie | bezposrednie,
Dobra kultury Lokalny gazowych mogg negatywnie wpty-

nieodwracalne.
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W ponizszej tabeli zestawiono dtugosci granic poszczegdlnych funkcji uzytkowania terenu (w tym obsza-
row wpisanych do rejestru zabytkdw) z planowanymi trasami potgczenia szynowego portu lotniczego
oraz odlegto$¢ rozwazanych tras od obszaru Natura 2000. Analizowano stycznosé granic poszczegdlnych

funkcji terenu po obu stronach drogi szynowej.

TABELA 2.6.6 SASIEDZTWO PLANOWANYCH TRAS POtACZENIA SZYNOWEGO

Zabudowa mieszkaniowa wielorodzinna [m]
Ustugi zdrowia [m]
Ustugi szkolnictwa wyzszego [m]

E
©
c
=
N

°
o
—_
o
o

°
9]
=
©
2

2
C
©

—=
N
wv

Z
g
©
3
S

°
>

o
©
N

Ogrody dziatkowe i botaniczne [m]

Ustugi inne [m]
Tereny niezagospodarowane [m]
Tereny zielone [m]
Obszary Natura 2000 (odlegtosc) [m]

Obszary wpisane do rejestru zabytkéw [m]
Tereny przemystowe i magazynowe [m]

Wariant 2a,b,c 2922 | 555 0 |355] 396 | 970 | 2050 | 1450 | 246 | 2249 | 480
Wariant 8a 1894 0 0 |172 | 2578 | 710 743 950 0 1865 | 350
Wariant 8b 899 0 0 | 172 | 2548 | 710 643 | 1340 | 610 876 | 150
Wariant 8c 1343 0 0 | 172 | 2055 | 1033 | 643 746 | 1844 0 100
Wariant 10 1070 | 1557 | 505 | 415 | 1350 | 2094 | 1763 | 500 | 1050 0 350

Na potrzeby porédwnania rozpatrywanych warian-
tow w analizie wielokryterialnej wybrano kryteria
opisujgce mozliwe potencjalne oddziatywania na
Srodowisko, ktére mozna skwantyfikowad:
na etapie realizacji:

* wplyw na obszary chronione,

e wptyw na dobra kultury,
na etapie eksploatacji:

* wptyw na obszary chronione,

e wptyw na dobra kultury,

* emisja zanieczyszczen powietrza
w ujeciu globalnym oraz w oto-
czeniu projektu,

e oddziatywanie na klimat aku-
styczny — wg liczby narazonych
obiektow wrazliwych, dtugosci
przebiegu trasy w sgsiedztwie te-
rendw chronionych akustycznie.

W przypadku oddziatywania na obszary chronio-
ne analizowano odlegto$¢ danego wariantu od
obszaru Natura 2000, jako liniowa funkcje mozli-
wego oddziatywania. Wariant przebiegajacy naj-

blizej obszaru chronionego otrzymywat 100 punk-
téw (potencjalnie najbardziej uciazliwy), wariant
przebiegajgcy w najwiekszej odlegtosci od obsza-
ru chronionego otrzymywat 0 punktéw (poten-
cjalnie najmniejsze oddziatywanie), natomiast
pozostate warianty otrzymywaty posrednie war-
tosci punktacji.

Wptyw na dobra kultury oceniano na podstawie
dtugosci trasy zlokalizowanej na obszarach wpi-
sanych do rejestru zabytkdw lub dtugosci trasy
stykajacej sie z takim obszarem. Wariant o naj-
dtuzszym przebiegu w sgsiedztwie lub na obsza-
rze wpisanym do rejestru zabytkéw otrzymywat
100 pkt, wariant o najkrotszym przebiegu 0 pkt., a
pozostate warianty wartosci posrednie z przedzia-
tu 0-100 pkt.

Ocene wptywu na dobra kultury na etapie eksplo-
atacji wykonano uwzgledniajgc emisje lokalng
oraz przebieg danego wariantu przez obszary
objete ochrong konserwatorska. Liczbe przyzna-
nych punktéw obliczono jako iloczyn punktéw
przyznanych za emisje lokalna oraz punktéw przy-
znanych za przebieg przez obszary chronione,
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nadajac jednoczesnie wspodtczynnik wagowy 0,9
emisji lokalnej i wspdtczynnik 0,1 parametrowi
dtugosci odcinka przebiegajacego przez obszar
ochrony konserwatorskiej.

Oddziatywanie na jako$¢ powietrza rozpatrywano
w ujeciu globalnym i lokalnym (emisja w otocze-
niu projektu). Emisje globalng oszacowano jako
sumaryczng emisje gazéw i pytdw wprowadzang
do atmosfery przez tabor o napedzie spalinowym
lub emisje powstajacg podczas produkcji energii
elektrycznej, potrzebnej do zasilenia pojazdéw o
napedzie elektrycznym. Uwzgledniono straty
powstajgce podczas przesytu energii elektryczne;.
Emisje lokalng szacowano jako emisje powstajgca
na terenie miasta w wyniku poruszania sie pojaz-
déw szynowych w wybranym wariancie. W tym
przypadku emisje z ruchu tramwajéw przyjeto na
poziomie zero. Uwzgledniano réwniez zmniejsze-
nie emisji wskutek zastgpienia przejazdéw auto-
busowych przez kursy pojazdéw szynowych.
Podobnie jak przy pozostatych parametrach, wa-
riant z najmniejszg emisjg otrzymywat 0 pkt., a
wariant z najwiekszg emisjg 100 pkt. Pozostaty
warianty otrzymywaty proporcjonalng punktacje

BIURO INZYNIERI TRANSPORTULLYXS )| {eI[ T4 (o) IJCEIROWSKI & KRYCH

do wartosci wielkosci emisji z przedziatu 0-100
pkt.

Potencjalny wptyw na klimat akustyczny szaco-
wano na podstawie dwdch kryteriow: liczby wraz-
liwych obiektow (przedszkola, szkoty, szpitale),
zlokalizowane w poblizu planowanej trasy i dtu-
gosci przebiegu trasy przez tereny chronione aku-
stycznie (zabudowa mieszkaniowa, tereny ustug
zdrowotnych i edukacyjnych, tereny rekreacyjne).
Wariant o najwiekszej liczbie obiektow wrazli-
wych zlokalizowanych w poblizu trasy oraz wa-
riant o najdtuzszym odcinku przebiegajgcym w
sgsiedztwie terendéw chronionych akustycznie
otrzymywat najwiekszg liczbe punktéw — 100.
Wariant najmniej ucigzliwy (najmniejsza liczba
obiektow wrazliwych, najkrétszy odcinek sgsiadu-
jacy z obszarami chronionymi akustycznie) — 0
punktow. Pozostate warianty otrzymywaty warto-
$ci posrednie punktacji z przedziatu 0-100. Zeby
nie powtarzaé¢ bardzo podobnego kryterium, w
analizie wielokryterialnej kryterium tagcznym po-
wstatym z $redniej punktéw dwéch powyziszych
wariantow.

Wyniki analizy zestawiono w tabeli.

TABELA 2.6.7 BONITACJA PUNKTOWA POSZCZEGOLNYCH ODDZIALYWAN ROZPATRYWANYCH WARIANTOW

Kryterium Wariant Wariant Wariant Wariant Wariant
2A,B,C 8A 8B 8C 10

Etap realizacji
Wptyw na Obszary Natura 2000 0 34 87 100 34
Wptyw na dobra kultury 19 0 0 23 100
Etap eksploatacji
Whptyw na Obszary Natura 2000 0 34 87 100 34
Emisja zanieczyszczen powietrza
— emisja globalna 0 27 25 24 100
— emisja w otoczeniu projektu 100 43 43 43 0
Wptyw na dobra kultury 92 39 39 41 10
Oddziatywanie na klimat akustyczny 100 17 1 5 60
— wg liczby obiektow wrazliwych 100 10 0 10 90
— wgdtugosci przebiegu przez tereny 100 25 1 0 31
chronione akustycznie
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3.1 ZEBRANIE KRYTERIOW WYBORU
WARIANTOW | OPIS METODYKI WYBORU.

Kryteria i parametry oceny.

W celu wstepnej oceny wariantéw doko-
nano wielokryterialnej analizy poréwnawczej. Do
analizy poréwnawczej przyjeto tgcznie 5 warian-
téw inwestycyjnych ktérych dalej wyodrebniono
7 wariantéw funkcjonalnych projektu. Nie brano
pod uwage wariantu bezinwestycyjnego, gdyz z
oczywistych powoddéw bedzie on stanowit stan
odniesienia dla dalszych analiz w ramach realiza-
cji bardziej szczegétowych opracowan typu stu-
dium wykonalnosci z analiza AKK. Analiza niniej-
sza, miata na celu jedynie preselekcje przyjetych
wstepnie wariantéw inwestycyjnych pod kontem
wyboru 2 wariantéw najlepszych.

Podstawg oceny wariantéw byty odpo-
wiednio wyselekcjowane i dobrane kryteria oce-
ny. W celu budowy kryteriow oceny wykorzysta-
no parametry oszacowane uprzednio w rozdz.
2.3, 2.4, 2.5 oraz 2.6. Na ich bazie zbudowano
kryteria oceny w przedmiotowe] analizie. Para-
metry i kryteria wraz z ich miarami zestawiono w
TABELI 3.1.1.

Jak  mozina zauwazyd, analizie
poréwnawczej uwzglednione zostang
jednoczesnie kryteria srodowiskowe i kulturowe,
funkcjonalno-ruchowe, finansowo-techniczne
oraz  dotyczace  uwarunkowan  prawnych
zwigzanych z witasnoscig terenu przewidzianego
pod projektowang inwestycje. Uznano, ze
przyjete kryteria pozwolg w sposdb wyczerpujacy
na pordwnanie i kofAcowg ocene wszystkich
wariantéw. Tym samym mozna powiedzieé, ze
kryteria te tworzg pewng spoéjny blok
umozliwiajgcy racjonalny wybdér wariantéw
najlepszych.

Y

Opis kryteriow.

Kryterium 1.1 — Kryterium nalezy do grupy
kryteribw  funkcjonalno-ruchowych.  Opisuje
ogélny popyt na transport. Jest kryterium
rosngcym. Oznacza to, ze skala opisujgca to
kryterium jest skalg rosngcg , tzn. im wieksze
wartosci przyjmuje kryterium tym lepiej.

IR\ VAT NI I Y-\ Jo:3 (V) PRACOWNIE PROJEKTOWE (@A (AT o

Kryterium 1.2 — Kryterium nalezy do grupy
kryteriw  funkcjonalno-ruchowych.  Opisuje
zmiany w podziale zadan przewozowych systemu
transportowego obszaru, na korzys¢ transportu
publicznego w wyniku realizacji projektu. Jest
kryterium rosngcym. Oznacza to, ze skala
opisujgca to kryterium jest skalg rosnaca , tzn. im
wieksze wartosci przyjmuje kryterium tym lepie;j.

Kryterium 1.3 — Kryterium nalezy do grupy
kryteribw  funkcjonalno-ruchowych.  Opisuje
skrdcenie Sredniego czasu dojazdu do lotniska dla
uzytkownikéw transportu publicznego
analizowanego obszaru badania w wyniku
realizacji projektu. Jest to kryterium rosngce.
Oznacza to, ze skala opisujgca to kryterium jest
skalg rosnaca , tzn. im wieksze wartosci przyjmuje
kryterium tym lepiej.

Kryterium 1.4 — Kryterium nalezy do grupy
kryteriw  funkcjonalno-ruchowych.  Opisuje
Sredni czas przejazdu na trasie Dworzec Gtéwny —
Port Lotniczy tawica dla uzytkownikow
transportu publicznego analizowanego obszaru
badania w wyniku realizacji projektu. Kryterium
jest kryterium malejgcym. Oznacza to, ze skala
opisujgca to kryterium jest skalg malejacg, tzn. im
mniejsze wartosci przyjmuje kryterium tym lepie;j.

Kryterium 1.5 — Kryterium nalezy do grupy

kryteribw  funkcjonalno-ruchowych.  Opisuje
wykorzystanie projektowanych tras w
analizowanych  wariantach  projektu dla

uzytkownikéw transportu publicznego innych niz
podrdzujgcy na lotnisko. Kryterium jest funkcjg
kilku parametréw. Jest to kryterium rosngce.
Oznacza to, ze skala opisujgca to kryterium jest
skalg rosnaca , tzn. im wieksze wartosci przyjmuje
kryterium tym lepiej.

Kryterium 2.1 — Kryterium nalezy do grupy
kryteridw  finansowych. Opisuje poziom
naktadow inwestycyjnych zwigzanych z realizacjg
projektu. Kryterium jest kryterium malejgcym.
Oznacza to, ze skala opisujgca to kryterium jest
skalg malejacg, tzn. im mniejsze wartosci
przyjmuje kryterium tym lepiej.

Kryterium 2.2 — Kryterium nalezy do grupy
kryteribw finansowych. Szacuje od strony
finansowe] stopien utrudnien zwigzanych z
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usunieciem kolizji z infrastrukturg techniczng a
wynikajgcych z realizacji projektu. Kryterium jest
funkcjg kilku parametréw. Kryterium jest
kryterium malejgcym. Oznacza to, ze skala
opisujgca to kryterium jest skalg malejacg, tzn. im
mniejsze wartosci przyjmuje kryterium tym lepie;j.

Kryterium 2.3 — Kryterium nalezy do grupy
kryteridw finansowych. Opisuje tgczny bilans
kosztéw operacyjnych systemu transportowego
obszaru w odniesieniu do $rodkéw transportu
publicznego. Kryterium jest funkcjg kilku
parametrow. Kryterium jest kryterium
malejgcym. Oznacza to, ze skala opisujgca to
kryterium jest skalg malejacg, tzn. im mniejsze
wartosci przyjmuje kryterium tym lepiej.

Kryterium 2.4 — Kryterium nalezy do grupy
kryteriéw finansowych. Opisuje koszt
wygenerowania jednej dodatkowej podrézy w
transporcie publicznym wynikajacego z realizacji
projektu, w  odniesieniu do  naktaddéw
finansowych na przedmiotowy projekt. Kryterium
jest funkcjg kilku parametrow. Kryterium jest
kryterium malejgcym. Oznacza to, ze skala
opisujgca to kryterium jest skalg malejacg, tzn. im
mniejsze wartosci przyjmuje kryterium tym lepie;j.

Kryterium 3.1 — Kryterium nalezy do grupy
kryteridw prawnych. Opisuje poziom utrudnien
wynikajgcych z koniecznosci pozyskania terenu na
przedmiotowg inwestycje oraz skali takich
dziatan. Kryterium jest kryterium malejgcym.
Oznacza to, ze skala opisujgca to kryterium jest
skalg malejacg, tzn. im mniejsze wartosci
przyjmuje kryterium tym lepiej.

Kryteria 4.1.1 — 4.2.5 — Kryteria nalezg do grupy
kryteriéw srodowiskowo — kulturowych; oceniajg
projekt zaréwno na etapie jego realizacji jak i
pozniejszej eksploatacji. Kryteria s3 w kazdym
przypadku kryteriami malejagcymi. Oznacza to, ze
skala opisujaca kryterium jest skalg malejaca, tzn.
im mniejsze wartosci przyjmuje kryterium tym
lepiej. Przyjeto, ze kryteria zostang opisane przez
skale subiektywng — jakosciowa. Podstawa
zbudowania tej skali byto okreslenie
odpowiednich sytuacji, jakie mogg wystgpic¢ oraz
przypisanie tym sytuacjom okreslonych wartosci
liczbowych (pkt). Catos¢ zagadnienn dotyczacych
metodyki budowy w/w kryteriéw oraz koricowe
oceny opracowano w rozdz. 2.6.

Metodyka obliczeniowa analizy wielokryterialne;.

W analizowanym problemie uznano, Zze
najbardziej pozgdang postacia wyniku bedzie
koncowe uporzadkowanie wszystkich wariantéw
od najlepszego do najgorszego (tzw. ranking
wariantow)

Zatozono, ze najlepiej podawaé wszelkie
informacje dot. preferencji oddzielnie dla
kazdego kryterium.

Zastosowano metodyke oceny
rankingowej nazywang ,metodg pokonanych
opcji”. Okresdla ona liczbe pokonanych opcji w
ramach kazdego z kryteriéw. Za kazda pokonang
opcje przyznawany jest 1pkt. Koncowym
miernikiem  ustalenia  pozycji  rankingowej
kazdego wariantu w tej metodyce jest suma
punktow za pokonane opcje w kazdym kryterium
. Im wiecej punktéw tym wariant znajduje sie
wyzej w rankingu. Ze wzgledu na fakt iz w
przypadku wielu kryteriow wystepujg sytuacje, w
ktdrych warianty nie sg rdznicowane miedzy sobg
w zaden sposdb, zmodyfikowano w/w metode
przyznajagc dodatkowe punkty w przypadku
wystgpienia rownowaznosci wariantow w ramach
danego kryterium oceny.

Dokonano agregacji wynikow najpierw
biorgc pod uwage odrebnie kazdg grupe
kryteriéw i w ramach tylko tej grupy sporzadzono
ranking ocen. W  nastepnej kolejnosci
zilustrowano ranking ocen biorgc pod uwage
jednoczesnie wszystkie kryteria ocen zwigzane z
realizacji i funkcjonowaniem projektu.

W TABELI 3.1.2 zestawiono kryteria brane
pod uwage w analizach wraz z ich miarami i
wynikami ocen. W TABELI 3.1.3 zestawiono
przyznang punktacje oraz wyniki rankingdw wg
metodyki ,,pokonanych opcji”.
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TABELA3.1.1  ZESTAWIENIE DEFINICJI | MIAR PARAMETROW ORAZ KRYTERIOW OCENY WARIANTOW NA POTRZEBY ANALIZY POROWNAWCZE).

| Lp | Kryterium | Opis parametru _____________________[Miara | _W2A| __W2B| _W2C|__WsA| _WsBl __Wwscl __Wio

1. KRYTERIA FUNKCJONALNO - RUCHOWE
dobowa liczba pasazeréw w transporcie publicznym w obszarze | liczba

1 1.1 . . . 1181329 1179495 1170319 1178 853 1181424 1182288 1195219
analizy w prognozowanym horyzoncie czasowym 2025 r. pasazerow/doba
dobowa zmiana liczby podrdzy pasazeréw transportu publicznego w

2 12 obszarze analizy w wyniku uruchomienia projektu w prognozowanym liczba podrézy/doba 1140 2070 3133 5142 5934 6274 13 264

horyzoncie czasowym 2025 r.("+" oznacza przyrost liczby podrézy, "-"
oznacza spadek liczby podrozy)

dobowa ogdlna liczba pasazeréw transportu  publicznego liczba
3 obstugiwanych na trasie potgczenia Dworzec Gtéwny - Port Lotniczy . 2484 8 696 5571 30203 27 694 30926 42 015
" . . n . pasazeréw/doba

Poznar tawica" w prognozowanym horyzoncie czasowym 2025 r.

dobowa liczba pasazeréw transportu publicznego obstugiwanych na
trasie potaczenia Dworzec Gtédwny - Port Lotniczy "Poznan tawica" | liczba

4 realizujgca dojazd do Portu Lotniczego w prognozowanym horyzoncie | pasazeréw/doba 2475 2613 2641 3226 3446 3549 4387
czasowym 2025 r.
dobowa liczba pasazeréw transportu publicznego obstugiwanych na

5 trasie potaczenia Dworzec Gtéwny - Port Lotniczy "Poznan tawica" | liczba 9 6083 2930 26977 24 248 27377 37628

realizujgca pozostate podréze niezwigzane z Portem Lotniczym w | pasazeréw/doba
prognozowanym horyzoncie czasowym 2025 r.

skrdcenie $redniego czas podrdzy pasazeréw transportu publicznego
6 1.3 do Portu Lotniczego "Poznan tawica" w obszarze analizy | min. 8,21 8,30 8,30 14,65 15,65 16,01 21,86
bezposrednio po uruchomieniu projektu

$redni czas przejazdu szynowym transportem publicznym w relacji
7 1.4 Dworzec Gtéwny - Port Lotniczy "Poznan tawica" bezposrednio po | min. 13,00 15,00 15,00 27,00 24,50 24,00 12,00
uruchomieniu projektu

stopien wykorzystania pofaczenia szynowego w relacji Dworzec
Gtéwny - Port Lotniczy "Poznan tawica" poprzez uzytkownikéw

8 1.5 L P . N ) | % 0,36% 69,95% 52,59% 89,32% 87,56% 88,52% 89,56%
niezwigzanych z podrézami do Portu Lotniczego "Poznan tawica
(5)/(3)
2. KRYTERIA FINANSOWE
9 2.1 catkowite naktady inwestycyjne w projekcie PLN 46067400 | 46067400 | 46067400 | 59952000| 54380000| 60574000 | 408648000
10 koszty usuniecia kolizji z infrastruktura techniczng PLN 2 500 000 2 500 000 2 500 000 6 762 000 5350000 | 15264000 10 368 000
1 22 udziat .kosztow. usuniecia kolizji infrastrukturalnych w kosztach % 5,43% 5,43% 5,43% 11,28% 9,84% 25.20% 2.54%
catkowitych projektu
zmiana dobowej pracy taboru w komunikacji kolejowej zwigzana z
12 realizacjg projektu bezposredn|9 ponjclelgo uruchomieniu ( + oznacza pockm/doba 680 680 680 0 0 0 0
przyrost pracy przewozowej, "-" oznacza redukcje pracy
przewozowej)
zmiana dobowej pracy taboru w komunikacji tramwajowej zwigzana z
13 realizacjg projektu bezposrednlc.) po"Jﬁgo uruchomieniu ( + oznacza pockm/doba 0 0 1188 927 396 850 2894
przyrost pracy przewozowej, "-" oznacza redukcje pracy
przewozowej)
zmiana dobowej pracy taboru w komunikacji autobusowej zwigzana z
14 realizacjg projektu bezposrednlc.) po"Jﬁgo uruchomieniu ( + oznacza wkm/doba 211 211 858 678 678 678 1585
przyrost pracy przewozowej, "-" oznacza redukcje pracy
przewozowej)

15 zmiana dobowych kosztéow operacyjnych w komunikacji kolejowej | PLN/doba 12 206 12 206 12 206 0 0 0 0




Kryterium

Opis parametru

zwigzana z realizacjg projektu bezposrednio po jego uruchomieniu
("+" oznacza przyrost kosztdéw, "-" oznacza oszczednos¢ kosztow;
przyjeto koszt jednostkowy 1 pockm = 17,95 PLN - na podstawie
danych Urzedu Marszatkowskiego - dane dla 2010 r.) (12) x 17,95
PLN/rok

zmiana dobowych kosztéw operacyjnych w komunikacji tramwajowe;j
zwigzana z realizacjg projektu bezposrednio po jego uruchomieniu

16 ("+" oznacza przyrost kosztéw, "-" oznacza oszczedno$¢ kosztéw ; | PLN/doba 0 0 17 315 13508 13057 12 380 42 160
przyjeto koszt jednostkowy 1 pockm = 14,57 PLN - na podstawie
danych MPK Poznar - dane dla 2010 r.) (13) x 14,57 PLN/rok
zmiana dobowych kosztéw operacyjnych w komunikacji autobusowej
zwigzana z realizacjg projektu bezposrednio po jego uruchomieniu
17 ("+" oznacza przyrost kosztéw, "-" oznacza oszczednos$é kosztéw ; | PLN/doba -1606 -1606 -6 521 -5 155 -5155 -5155 -12 048
przyjeto koszt jednostkowy 1 wkm = 7,60 PLN - na podstawie danych
MPK Poznari - dane dla 2010 r.) (14) x 7,60 PLN/rok
zmiana dobowych kosztéw operacyjnych facznie w transporcie
18 23 publicznym zwi3zana z realizacja projektu: bezporednio po jego |\ /qop, 10599 10599 22999 8354 7902 7225 30112
uruchomieniu ("+" oznacza przyrost kosztéw, "-" oznacza oszczedno$é
kosztéw) (15)+(16)+(17)
wskaznik kosztu projektu przypadajgcego na 1 podréz w transporcie
19 2.4 publicznym dodatkowo wygenerowang w wyniku realizacji projektu w | PLN/pas. 40410 22255 14704 11 659 10 390 9655 30809
ciggu doby dla prognozowanego horyzontu czasowego 2025 r. (9)/(2)
3. KRYTERIA PRAWNE - stan prawny terenu
20 3.1 :f;;::‘(tgr“”téw prywatnych w obszarze terenu zajmowanego przez | o 16,00% 16,00% 16,00% 19,00% 25,00% 29,00% 21,00%
4. KRYTERIA SRODOWISKOWO - KULTUROWE
4.1 KRYTERIA SRODOWISKOWO - KULTUROWE NA ETAPIE REALIZACJI PROJEKTU
21 4.1.1 Wptyw na obszar NATURA 2000 pkt. 0 0 0 34 87 100 34
22 4.1.2 Whptyw na dobra kultury pkt. 19 19 19 0 0 23 100
4.2 KRYTERIA SRODOWISKOWO - KULTUROWE NA ETAPIE EKSPLOATACII PROJEKTU
23 4.2.1 Wptyw na obszar NATURA 2000 pkt. 0 0 0 34 87 100 34
24 4.2.2 Globalna emisja zanieczyszczen powietrza po realizacji projektu pkt. 0 0 0 27 25 24 100
25 423 !.okalna .emi.s.ja zanieczyszczenn powietrza w otoczeniu projektu po pkt. 100 100 100 43 43 23 0
jego realizacji
26 4.2.4 Wptyw na dobra kultury pkt. 92 92 92 39 39 41 10
27 4.2.5 Odziatywanie na klimat akustyczny pkt. 100 100 100 17 1 5 60




3.2 REKOMENDACIE UDZIELONE

WARIANTOM
Przedstawione ponizej wyniki analizy
wielokryterialnej, nalezy traktowacd z

ostroznoscig. Zastosowana metoda , pokonanych
opcji” nie  postuguje sie wagami dla
poszczegdlnych kryteriow. Wszystkie kryteria
traktowane sg wiec rownowaznie. Réwniez
wewnatrz poszczegdlnych kryteriow nie s3g
uwzgledniane faktyczne roznice miedzy
wariantami a jedynie to czy wariant okazat sie
lepszy od pozostatych. Moze sie wiec zdarzy¢, ze
wariant minimalnie lepszy od najgorszego
dostanie maksymalng liczbe punktéw na réwni z
wariantem  ktéry  wyraznie lepszym  od
pozostatych.

taczac niedoskonatos¢ metody z bardzo
szacunkowg oceng poszczegdlnych kryteriow,
ktdra na tym etapie prac po prostu nie mogta by¢
doktadniejsza, musimy na wyniki analizy spojrzec
krytycznie.

Niezaleznie od powyiszych zastrzezen, analiza
wskazuje zaleinosci ogdlne pozwalajgce na
rekomendowanie dwdch wariantéw.

TABELA 3.1.2

BIURO INZYNIERII TRANSPORTULZTXeJWVN|| 41 {e[ g (o) WIJCEJROWSKI & KRYCH

S3 to warianty:
- potaczenie kolejowe w wariancie 2a i 2b,
- potaczenie tramwajowe w wariancie 10.

Wariant kolejowy wraz z dodatkowymi
przystankami (ktére jednak powinny by¢
budowane w drugim etapie, wraz 2z

modernizacjq linii kolejowej nr 351, aby nie
obcigza¢ inwestycji duzymi kosztami budowy
przystankéw) jest wariantem ocenianym jako
najprostszy do realizacji. Zaréwno koszty,
uwarunkowania prawne jak i Srodowiskowe
przemawiajg na rzecz tego wariantu. Staba
strong wariantu s3 natomiast jego wyniki w fazie
eksploatacji w szczegdlnosci wyniki
funkcjonalno- ruchowe.

Z kolei wariant tramwajowy wzdtuz ulicy
Bukowskiej, bezdyskusyjnie przewaza wszystkie
pozostate warianty w zakresie kryteriow
funkcjonalno- ruchowych. Jest to tez najlepszy
wariant w fazie eksploatacji projektu. Jego
gtéwna wadgq sg bardzo wysokie koszty budowy.

ZESTAWIENIE KRYTERIOW | ICH MIAR NA POTRZEBY ANALIZY POROWNAWCZEJ Z WYKORZYSTANIEM METODY

,,POKONANYCH OoPCII”.

mm

rosngca | liczba pasazeréw/doba 1181329 1179 495 1170319 1178 853 1181424 1182288 1195219

1.2 rosngca | liczba podrdzy/doba 1140 2070 3133 5142 5234 6274 13 264
13 rosnaca | min. 8,21 8,30 8,30 14,65 15,65 16,01 21,86
14 malejaca | min. 13,00 15,00 15,00 27,00 24,50 24,00 12,00
1.5 rosnaca | % 0,36% 69,95% 52,59% 89,32% 87,56% 88,52% 89,56%
2.1 malejaca | PLN 46 067 400 | 46 067 400 | 46 067400 | 59952000 | 54380000 | 60574000 | 408648000
2.2 malejaca | % 5,43% 5,43% 5,43% 11,28% 9,84% 25,20% 2,54%
2.3 malejaca | PLN/doba 10 599 10 599 22 999 8354 7902 7225 30112
2.4 malejaca | PLN/pas. 40 410 22 255 14 704 11 659 10 390 9 655 30 809
3.1 malejaca | % 16,00% 16,00% 16,00% 19,00% 25,00% 29,00% 21,00%
4.1.1 malejaca | pkt. 0 0 0 34 87 100 34
4.1.2 malejaca | pkt. 19 19 19 0 0 23 100
4.2.1 malejaca | pkt. 0 0 0 34 87 100 34
4.2.2 malejaca | pkt. 0 0 0 27 25 24 100
4.2.3 malejaca | pkt. 100 100 100 43 43 43 0
4.2.4 malejaca | pkt. 92 92 92 39 39 41 10
4.2.5 malejaca | pkt. 100 100 100 17 1 5 60
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TABELA 3.1.3 RANKINGI OCENY WARIANTOW WG METODY ,,POKONANYCH OPCJI”.

|_Kryterium | __Skala__| Miara rankingu _____| wariant2A | wariant2B | wariant2C | wariant8A | wariant8B | wariant8C ] wariant10 |
1.1 pkt. 2 0 1 4 5

rosnaca 3 6
1.2 rosngca pkt. 0 1 2 3 4 5 6
1.3 rosngca pkt. 0 2 2 3 4 5 6
1.4 malejaca | pkt. 5 4 4 0 1 2 6
1.5 rosnaca pkt. 0 2 1 5 3 4 6
Kryteria funkcjonalno- | pkt. 8 11 9 12 16 21 30
ruchowe miejsce 7 5 6 4 3 2 1
2.1 malejaca | pkt. 6 6 6 2 3 1 0
2.2 malejaca | pkt. 5 5 5 1 2 0 6
2.3 malejgca | pkt. 3 3 1 4 5 6 0
2.4 malejgca | pkt. 0 2 3 4 5 6 1
pkt. 14 16 15 11 15 13 7
Kryteria finansowe miejsce 4 1 2 6 2 5 7
3.1 | malejaca | pkt. 6 6 6 3 1 0 2
pkt. 6 6 6 3 1 0 2
Kryteria prawne miejsce 1 1 1 4 6 7 5
4.1.1 malejaca | pkt. 6 6 6 3 1 0 3
4.1.2 malejaca | pkt. 4 4 4 6 6 1 0
421 malejgca | pkt. 6 6 6 3 1 0 3
4.2.2 malejgca | pkt. 6 6 6 1 2 3 0
423 malejaca | pkt. 2 2 2 5 5 5 6
424 malejaca | pkt. 2 2 2 5 5 3 6
4.2.5 malejgca | pkt. 2 2 2 4 6 5 3
Kryteria Srodowiskowo — | pkt. 28 28 28 27 26 17 21
kulturowe miejsce 1 1 1 4 5 7 6
_-B-II‘
realizacjiprojelu _|miesee | 1| ] 1] al s 7] ¢
Kryteriadotyczacefazy [pkt. | 20 34| 31|  38[  45[ 49 49
eksploatacji projektu [ miejsce [ 7/ s/ 6/ 4/ 3/ 1] 1]

W zaleinosci od dokonanego wyboru mozina
przyjac réine drogi realizacji i rozwoju projektu.

W przypadku wyboru wariantu kolejowego w
pierwszej kolejnosci nalezy  wybudowac
potaczenie zgodnie 2z wariantem 2a, czyli
jednotorowe, niezelektryfikowane potaczenie z
linig kolejowa nr 351. W ramach tego etapu
nalezy wybudowa¢ dwuperonowg stacje
korncowq przy terminalu odlotéw, jak réwniez w
miare mozliwosci przystanki przy Dabrowskiego
i Rondzie Kaponiera. W przypadku gdyby
przystankéw nie udato sie wybudowac¢ wraz z
potaczeniem, powinny one zosta¢ wybudowane
w ramach modernizacji linii kolejowej nr 351,
wraz z przystankiem przy ulicy Niestachowskiej i
ewentualnie przystankiem przy ulicy Koscielnej.
W ramach modernizacji linii kolejowej nr 351
powinien zosta¢ dobudowany 3 tor szlakowy
wytacznie do obstugi kolei aglomeracyjnej i
potaczenia z portem lotniczym. Nalezy zdac
sobie jednak sprawe z tego, ze nawet tak duza i

kosztowana rozbudowa infrastruktury kolejowej
nie pozwoli na otrzymanie réwnie dobrych
wynikéw funkcjonalno ruchowych jak w
przypadku wariantu szybkiego tramwaju wzdtuz
ulicy Bukowskiej.

Moizliwe jest, ze modernizacja linii kolejowej
nr351 zostanie odtozona w czasie lub nie
zostang w jej ramach wykonane opisywane
powyzej inwestycje. W takim przypadku realne
jest, ie pojawi sie niezaleinie od istnienia
potaczenia kolejowego konieczno$¢ budowy
potaczenia tramwajowego. Obydwa potaczenia
moga funkcjonowaé¢ rownolegle. W takim
przypadku pofaczenie kolejowe nie moie by¢
dedykowane wyfacznie linii Poznan tawica -
Poznan Gtéwny. Potaczenie kolejowe z portem
lotniczym musi byé elementem sieci kolei
aglomeracyjnej i 1{aczy¢ port lotniczy =z
wybranymi wazinymi weztami kolejowymi w
aglomeracji lub wojewddztwie. Nalezy pamietac
aby w takim przypadku pozostawi¢ miejsce dla
prowadzenia linii tramwajowej w sgasiedztwie
portu lotniczego.

STUDIUM PRZEDINWESTYCYJNE
DLA MODELOWEGO POWIAZANIA REGIONALNEGO PORTU
LOTNICZEGO TRANSPORTEM SZYNOWYM Z REGIONEM,
NA PRZYKLADZIE POLAGZENIA Z/DO PORTU LOTNICZEGO

POZNAN
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W przypadku wyboru wariantu tramwajowego
proponuje sie podzieli¢ go na dwa etapy.

Pierwszy etap obejmowatby budowe potaczenia
tramwajowego wzdtuz ulicy Bukowskiej na
odcinku od Portu Lotniczego Poznan tawica do
torowiska w ulicy Przybyszewskiego. Koszt tego
etapu jest poréwnywalny z kosztem budowy
potfaczenia kolejowego,  wynosi ponizej
50 min zt. W ramach tego etapu mozliwa bytaby
réwniez budowa drugiej jezdni ulicy Bukowskiej
na odcinku od ul. Polskief do ulicy
Przybyszewskiego. Po realizacji tego etapu
mogtoby by¢ prowadzone potaczenie
tramwajowe od portu lotniczego, przez ulice
Bukowska, Przybyszewskiego, Grunwaldzky i
Roosevelta do dworca kolejowego Poznan
Giowny — z ewentualng petla tramwajowa na
terenie tzw. Wolnych Toréw. Potaczenie takie
zostato przebadane i charakteryzuje sie stabymi
wynikami funkcjonalno ruchowymi, jednak
lepszymi od wariantu prowadzenia tramwaju
przez Ogrody.

W dalszym etapie konieczna bytaby budowa
tunelu t3czacego  wybudowany odcinek
tramwajowy od ulicy Przybyszewskiego do
budowanego w chwili obecnej torowiska
tramwajowego w korytarzu kolejowym wzdtuz
ulicy Roosevelta. Potaczenie wykorzystywatoby
budowany tunel tramwajowy wychodzacy w
ulice Bukowsk3a. Potgczenie statoby sie
elementem sieci Poznarnskiego Szybkiego
Tramwaju. Charakteryzowatoby sie duia

szybkoscia i niezawodnoscia i obstugiwato
zarowno ruch pasazerski zwigzany z portem
lotniczym jak i ruch miejski.
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3.3 ANALIZA SWOT REKOMENDOWANYCH WARIANTOW

WARIANT | MOCNE STRONY StABE STRONY

Wariant 2 kolejowy - potaczenie kolejowe do linii nr 351 Poznan - Szczecin

Niskie koszty budowy nie przekraczajgce
kwoty 50 min zt.

Mozliwosc¢ skorzystania ze specjalnego trybu
przygotowania inwestycji pod warunkiem
zakwalifikowania linii jako linii o znaczeniu
panstwowym.

W przypadku korzystania ze specjalnego
trybu przygotowania inwestycji, krotki okres
realizacji.

Brak wyraznych negatywnych oddziatywan
na srodowisko.

Brak istotnych kolizji z inng infrastrukturg —
poza kolizjg z trzecig ramg komunikacyjna.

Dla wielu pasazeréw pojawi sie mozliwosé
odbycia catej podrdzy do portu lotniczego
jednym srodkiem transportu, a przy
wigczeniu linii w sie¢ kolei aglomeracyjnych
dla licznych podréznych potaczenie bedzie
bez przesiadki.

Stabe efekty funkcjonalno- ruchowe. Z
potaczenia korzystac bedg prawie wytgcznie
pasazerowie na relacji dworzec kolejowy
Poznan Gtéwny — Port Lotniczy Poznan
tawica. Nie jest to ruch pasazerski na tyle
wysoki aby pofaczenie uznaé za efektywne.

Jedna trzecia klientéw Portu Lotniczego
Poznan tawica ma Zrédta i cele podrézy w
powiecie poznanskim dla nich potaczenie
kolejowe jest mato atrakcyjne.

Mniejsze niz w wariantach tramwajowych
skrécenie czasu dojazdu do pasazeréw do
Portu Lotniczego Poznan tawica.

Niewielka czestotliwos¢ kursowania
uwarunkowana mozliwosciami prowadzenia
ruchu kolejowego w ramach poznanskiego
wezta.

Duza wrazliwos$¢ potgczenia na sytuacje
awaryjne i opdznienia w ramach
poznanskiego wezta kolejowego.

Nienormatywne rozwigzanie techniczne na
trasie potgczenia (tuk poziomy 90m)
powodujgce konieczno$¢ zwolnienia
pojazddw i niebezpieczenstwo wypadku.

Gorsza niz w wariantach tramwajowych
lokalizacja stacji koricowej.

Potgczenie przebiega przez tereny o stabej
generacji ruchu pasazerskiego a otoczenie
linii kolejowych jest mato estetyczne.

Potgczenie kolejowe stanowi bariere
komunikacyjna w sgsiedztwie portu
lotniczego.

SZANSE

Rozwdj potgczenia moze odbywad sie w
oparciu o planowang modernizacje linii
kolejowej nr 351.

Potgczenie kolejowe realizujgce powigzania
w aglomeracji i wojewddztwie moze
funkcjonowac réwnolegle z potgczeniem
tramwajowym.

W przypadku podniesienia sprawnosci
transportu autobusowego np. poprzez

ZAGROZENIA

Z uwagi na niewielkie znaczenie potgczenia
dla ruchu miejskiego, wtadze miasta i
mieszkancy mogg nie by¢ zainteresowani
uruchomieniem takiego potgczenia. Jest to
szczegblnie wazne zagrozenie w przypadku
gdyby organizatorem transportu dla tego
potgczenia miata byé gmina.

Rozbudowa kolei aglomeracyjnych utrudni
ruch kolejowy w ramach poznanskiego
wezta kolejowego co moze zagrazaé

STUDIUM PRZEDINWESTYCYJNE
DLA MODELOWEGO POWIAZANIA REGIONALNEGO PORTU
LOTNICZEGO TRANSPORTEM SZYNOWYM Z REGIONEM,

NA PRZYKLADZIE POLACZENIA Z/DO PORTU LOTNICZEGO

POZNAN
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Wariant 10 tramwajowy — potaczenie szybkiego tramwaju wzdtuz ulicy Bukowskiej

budowe paséw autobusowych moze on by¢
uzupetnieniem dla potaczenia kolejowego.

Bardzo dobre parametry funkcjonalne.
Potgczenie  charakteryzuje sie  bardzo
szybkim 12 min potaczeniem miedzy
dworcem kolejowym Poznan Gtéwny a
Portem Lotniczym Poznan tawica. Duzym
ponad 20 minutowym skréceniem czasu
dojazdu pasazerow komunikacji publicznej
do portu lotniczego, duzymi potokami
pasazerskimi i znacznym udziatem ruchu
miejskiego, znaczagcym wptywem - ponad 10
tys. pasazerow — na zmiane zachowan
komunikacyjnych — zamiane samochodu na
transport publiczny.

Mozliwos¢ skorzystania ze specjalnego trybu
przygotowania inwestycji — wystgpienie o
zezwolenie na realizacje  inwestycji
drogowej.

Brak problemu z organizatorem transportu
dla tego pofaczenia, organizatorem
transportu bedzie miasto Poznain lub
zwigzek gmin.

Istnieje mozliwos¢ oszczednosci na kosztach
uzytkowania  wynikajgca  likwidacji i
skrécenia obecnych linii autobusowych.

Rozwigzanie tramwajowe nie ingeruje w
zmiane przeznaczenia terenu, w wiekszosci
opiera sie o pas drogowy ulicy Bukowskie;j.

Potaczenie przebiega przez tereny silnej
generacji ruchu pasazerskiego, obiekty
uzytecznosci publicznej, obiekty handlowe,
duze osiedla mieszkaniowe i szkoty.

Dzieki wiekszej swobodzie lokalizacji
przystankéw obstuga portu lotniczego i
planowanego aircity bedzie znacznie lepsza
niz w przypadku potfaczenia kolejowego.
Tramwaj moze stac sie srodkiem dowozu do
lotniska z parkingéw zlokalizowanych w

BIURO INZYNIERII TRANSPORTULZTXeJWVN|| 41 {e[ g (o) WIJCEJROWSKI & KRYCH

utrzymaniu odpowiedniej punktualnosci.

Znaczny wzrost przejazdéw pociggdw moze
spowodowac protesty mieszkafncow w
zwigzku ze wzrostem hatasu.

Dalszy rozwéj potaczenia a w szczegdlnosci
budowa trzeciego toru na linii kolejowej nr
351 jest bardzo kosztowny i trudny w
realizacji.

StABE STRONY

Bardzo wysokie koszty budowy pofaczenia
ponad 400 min zf, z czego odcinek w tunelu
350 min zt.

Koniecznos¢ wycinki drzew i ewentualne
wyburzenia na odcinku miedzy ulicami
Szamotulskg a Przybyszewskiego.

Skomplikowane rozwigzania techniczne

zwigzane z budowg tunelu.

Pomimo znacznego wydzielenia torowiska,

tramwaj bedzie kolizyjny z ruchem
samochodowym i pieszym.

Nalezy zatozy¢ dtugi okres realizacji
inwestycji.

Linia tramwajowa wzdtuz ulicy Bukowskiej
nie wystepuje w dokumentach
planistycznych miasta Poznania.
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dalszej odlegtosci od terminala.

Planowane potgczenie jest rozwigzaniem
nowoczesnym i estetycznym. Mozna na nim
zastosowac¢ w petni niskopodtogowy tabor
produkowany w regionie oraz estetyczne
zielone torowiska.

Potgczenie tramwajowe nie stanowi bariery
komunikacyjnej w sgsiedztwie portu
lotniczego.

SZANSE

Realizacja trwajacych obecnie inwestycji
tramwajowych podniesie standard tego
srodka transportu, zmieni rowniez
oczekiwania mieszkancéw  Poznania i
regionu co do transportu publicznego. Bedg
sie oni domagac rozwigzan nowoczesnych i
funkcjonalnych bez wzgledu na koszty.

Wzdtuz planowanej linii znajduje sie wiele
instytucji i przedsiebiorstw mogacych by¢
zainteresowanych budowg szybkiego
potgczenia tramwajowego.

Wzdtuz planowanej linii znajduje sie wiele
potencjalnych terendéw rozwojowych ktére
moga by¢ zaktywizowane budowgq szybkiego
potgczenia tramwajowego.

W sasiedztwie petli koncowej mozina
wybudowaé¢ dworzec autobusowy dla
komunikacji podmiejskiej oraz parking P+R
lepiej organizujgc funkcjonowanie systemu
transportowego w tej czesci miasta.

Potgczenie moze sie staé elementem
systemu szybkiej komunikacji miejskiej —
systemu Poznanskiego Szybkiego Tramwaju,
niewiele ustepujgcemu pod wzgledem
funkcjonalnym od systemu metra.

Potgczenie mogtoby obstugiwad
masowe odbywajgce sie na
miejskim czy Torze Poznan.

imprezy
stadionie

Potfaczenie pozwoli uporzadkowac przebieg
linii tramwajowych w rejonie ronda
Kaponiera.

ZAGROZENIA

Wprowadzenie nowego S$rodka transportu
moze spowodowac protesty sgsiadujacych z
linig mieszkancdéw i instytucji.

Budowa linii tramwajowej wymagaé bedzie
porozumienia wielu instytucji,
przdsiebiorstw i jednostek samorzgdowych
czesto o sprzecznych interesach.

STUDIUM PRZEDINWESTYCYJNE

DLA MODELOWEGO POWIAZANIA REG

IONALNEGO PORTU

LOTNICZEGO TRANSPORTEM SZYNOWYM Z REGIONEM,
NA PRZYKLADZIE POLACZENIA Z/DO PORTU LOTNICZEGO
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